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(3) Gerat zurn regeln eines Fahrzeugs und Verfahren zur 

@ Gerat zum Regeln eines Fahrzeugs, das einen "busy- 
shift" genannten haufigen Gangwechsel verhindert, der 
durch eine Variation der Fahrbedingung verursacht wird. 
Eine Vielzahl von Radern (6A, 77, 81, 85), eine erste An- 
triebsquelle (51, 73, 78), eine zweite Antriebsquelle (52, 
75, 82), eine elektrische Leistungszufuhr (60, 61) und ein 
Getriebe (54, 74, 79) zwischen dem Rad (6A, 77, 81, 85) 
und wenigstans einer der Antriebsquellen (51, 52, 73, 75, 
78, 82) sind in dem Fahrzeug montiert. Das Gerat zum Re- 
gain des Fahrzeugs weist eine Erfassungseinrichtung und 
etne Dreh momenta nderungse in richtung auf. Die Erfas- 
sungseinrichtung erfasst ein ausgewahltes Uberset- 
zungsverhaltnis des Getriebes (54, 74, 79). Da das Dreh- 
moment der zweiten Antriebsquelle (52, 75, 82) im An- 
sprechen auf das ausgewahlte Ubersetzungsverhaltnis, 
■ das durch die Erfassungseinrichtung erfasst ist, gestei- 

Cgert oder verringert wird, wird eine Schwankung des An- 
triebsdreh moments des Fahrzeugs begrenzt. Folglich 
h kann ein "busy-shift" genannter haufiger Gangwechsel 
vermieden warden. 
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Beschreibung 

Die vorliegende Erfindung betrifft ein Gerat zum Steuern 
bzw. Regeln eines Fahrzeugs mit einer Vielzahl von An- 
triebsquellen und einem Getriebe, bei dem ein Uberset- 5 
zungsverhaltnis auf der Grundlage einer Antriebsbedingung 
gesteuert bzw. geregelt werden kann, wie z. B. einer Last ge- 
genuber einer Antriebsquelle eines Fahrzeugs, einer Fahr- 
zeuggeschwindigkeit und dergleichen. 

Eine Antriebsquelle oder Antriebsquellen, wie z. B. ein 10 
Verbrennungsmotor und/oder ein Elektromotor usw., sind in 
einem Fahrzeug eingebaut. Da die Charakteristik von einer 
derartigen Antriebsquelle nicht notwendigerweise eine Aus- 
gangsleistung zufrieden stellt, die liber den gesamten Be- 
reich eines Fahrzeugs vorn Starten bis zum Hochgeschwin- 15 
digkeitslauf erforderlich ist, ist ein Getriebe in dem Fahr- 
zeug zusatzlich zu der Antriebsquelle montiert, urn das An- 
triebsdrehmoment oder eine Drehzahl der Antriebsquelle zu 
erhbhen oder zu verringern. Als ein Beispiel des Getriebes 
wird ein Automatikgetriebe in vielen Fallen eingesetzt, das 20 
automatisch gesteuert bzw. geregelt wird, um Ubersetzun- 
gen gemaB einem Fahrzustand des Fahrzeugs zu schalten. 
GemaB einer erforderlichen Verbesserung von Leistungsab- 
gabecharakteristiken oder einer erforderlichen Verringerung 
eines Treibstofrverbrauchs des Fahrzeugs sind die kleinsten 25 
"Obersetzungsverhaltaisse des Automatikgetriebes tenden- 
ziell kleiner als 1. Eine Drehzahl der Antriebsquelle kann 
beim Fahren des Fahrzeugs bei hoher Geschwindigkeit mit- 
tels des oben genannten Automatikgetriebes verringert wer- 
den. 30 

Vor dem Hintergrund des oben erwahnten hat ein Auto- 
matikgetriebe derzeit tendenziell viele Ubersetzungsstufen. 
Ein Beispiel eines solchen Automatikgetriebes ist in der ja- 
panischen Patentoffenlegungsschrifl Nr. 8-177994 offen- 
bart Das in dieser Patentanmeldung gezeigte Automatikge- 35 
triebe hat einen Aufbau, der hauptsachlich drei Satze von 
Planetengetrieben hat, und bei dem der funfte urid sechste 
Gang Schnellgange bzw. Overdrive-Gange sind. Des weite- 
ren werden die Drehzahlen von rbtierenden Elementen des 
Automatikgetriebes im sechsten Gang niedrig gehalten. 40 

Bei dem Automatikgetriebe mit sechs Vorwartsgangen ist 
das Ubersetzungsverhaltnis des hochsten Gangs (z. B. das 
kleinste Obersetzungsverhaltois des Automatikgetriebes) 
kleiner als ein Ubersetzungsverhaltnis des hochsten Uber- 
setzungsverhaltnisses eines Automatikgetriebes mit flinf 45 
Vorwartsgangen. Da Motordrehzahlen bei einem Fahrzeug 
mit dem Automatikgetriebe verringert werden konnen, wird 
der Treibstoffverbrauch des Fahrzeugs wahrend des Fahrens 
bei hoher Geschwindigkeit verbessert. Da des weiteren 
ubermaBig hohe Drehzahlen von rotierenden Elementen 50 
vermieden werden konnen, wird die Haltbarkeit des Auto- 
matikgetriebes verbessert. 

Da das Obersetzungsverhaltnis des sechsten Gangs als 
der hochste Gang niedrig ist, ist jedoch das Antriebsdrehmo- 
ment des Fahrzeugs im sechsten Gang niedrig. Der sechste 55 
Gang ist eingestellt, wenn eine Last des Verbrennungsrno- 
tors niedrig ist (z. B. ein Drosselwinkel oder ein Beschleuni- 
ger- bzw. Gaspedalwinkel klein ist) und eine Geschwindig- 
keit des Fahrzeugs ziemlich hoch ist Sogar wenn die Ge- 
schwindigkeit des Fahrzeugs nur wenig verringert wird oder 60 
sich die Verbrennungsmotorlast nur wenig durch Herab- 
driicken des Gaspedals des Fahrzeugs erhoht, z. B. wenn das 
Fahrzeug an eine Steigung gelangt, tritt folglich ein Herab- 
schalten des Automatikgetriebes von dem sechsten Gang 
zum runften Gang auf, weil ein Antriebszustand des Fahr- 65 
zeugs in einen Bereich des fiinften Gangs eintritt Wenn die 
Geschwindigkeit des Fahrzeugs haher oder die Motorlast 
durch Los las sen des Gaspedals nach dem Herunterschalten 



niedriger ist, tritt Hochschalten des Automatikgetriebes auf, 
weil der Antriebszustand des Fahrzeugs erneut in einen Be- 
reich des sechsten Gangs eintritt. 

Wie oben erwahnt ist, ist es im Hinblick auf eine Treib- 
stoffeffizienz des Fahrzeugs vorteilhaft, dass das Automa- 
tikgetriebe vielfache Gauge hat. Dagegen tritt jedoch ein 
Hochschalten oder Herunterschalten des Automatikgetrie- 
bes haufig auf, was durch nur eine geringe Schwankung des 
Fahrzustands des Fahrzeugs verursacht wird. Ein solches 
Phanomen wird "busy-shift" (standiges Schalten) genannt. 
Das bedeutet, dass sich den Fahrer des Fahrzeugs aufgrund 
des busy-shifts Unannehmlichkeiten ergeben kSnnen. 

Es ist folglich eine Aufgabe der vorliegenden Erfindung, 
die oben erwahnten Probleme zu losen. Das heiBt, dass es 
die Aufgabe der Erfindung ist, ein Gerat zum Steuern bzw. 
Regeln eines Fahrzeugs mit einer Vielzahl von Antriebs- 
quellen und einem Automatikgetriebe zu schaffen, das den 
oben erwahnten durch ein niedrigeres "Obersetzungsverhalt- 
nis des hochsten Gangs verursachten busy-shift des Auto- 
matikgetriebes verhindert. Eine andere Aufgabe ist es, ein 
Verfahren zum Steuern bzw. Regeln des Fahrzeugs zu schaf- 
fen. 

Ein Gerat steuert bzw. regelt ein Fahrzeug mit zumindest 
einem Rad, einer ersten Antriebsquelle, einer zweiten An- 
triebsquelle, einer elektrischen Energiezufuhr und einem 
Getriebe zwischen dem Rad und zumindest einer der An- 
triebsquellen. Das Getriebe Ubertragt eine Antriebsleistung 
auf das Rad. Das Gerat. hat eine Erfassungseinrichtung und 
eine Drehmomentanderungseinrichtung. Die Erfassungsein- 
richtung erfasst ein gewahltes Obersetzungsverhaltnis des 
Getriebes. Die Drehmomentan derung seinric htu n g erhoht 
oder verringert ein Drehmoment der zweiten Antriebsquelle 
im Ansprechen auf das gewahlte Ubersetzungsverhaltnis 
des Getriebes. 

Da ein Drehmoment der zweiten Antriebsquelle im An- 
sprechen auf das gewahlte "Qbersetzungsverhaltois, das 
durch die Erfassungseinrichtung erfasst ist, erhoht oder ver- 
ringert wird, wird eine Schwankung des Antrieb sdrehmo- 
ments des Fahrzeugs niedrig gehalten. Folglich kann ein 
haufiges Schalten (sog. busy-shift) vermieden werden. 

Wenn die Erfassungseinrichtung eine Bedingung erfasst, 
die ein Abfallen der von der zweiten Antriebsquelle abgege- 
benen Leistung verursacht, und eine geeignete Regelungs- 
betriebsart fur einen solchen Zustand ausgewahlt ist, kann 
der nicht wtinschenswerte Einfluss aufgrund des Leistungs- 
abfalls verringert werden. 

Das oben genannte und andere Aufgaben, Merkmale, 
Vorteile und technische und industrielle Bedeutung der Er- 
findung werden unter Beriicksichtigung der folgenden ge- 
nauen Beschreibung eines bevorzugten Ausfuhrungsbei- 
spiels der Erfindung in Verbindung mit den beigefugten 
Zeichnungen besser verstanden, in welchen: 

Fig, 1 ein Flussdiagramm ist, das ein Beispiel eines Ge- 
rats zum Regeln eines Fahrzeugs als ein erstes Ausfuhrungs- 
beispiel der vorliegenden Erfindung erklart; 

Fig. 2 eine schernadsche Ansicht eines Antriebsstrangs 
fur eiri Hybridfahrzeug ist, auf das die vorliegende Erfin- 
dung angewendet ist; 

Fig, 3 eine schernadsche Zeichnung eines Antriebs- 
strangs ist, auf den das Gerat angewendet werden kann; 

Fig. 4 ein Diagramm ist, das. ein Einriicken und Ausruk- 
ken jeder Kupplung, Bremse oder Einwegkupplung zum 
Einstellen jedes Gangs und jeder Schaltposition des Auto- 
matikgetriebes zeigt; 

Fig. 5 eine schematische Zeichnung ist, die ein Beispiel 
jeder Schaltposition einer Schaltvorrichtung fur das Auto- 
matikgetriebe zeigt; 

Fig. 6 ein Diagramm ist, das die verfugbaren Schaltstufen 
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in jeder Schaltposition fair das Automatikgetriebe zeigt; 

Fig. 7 ein Blockdiagramm ist, das Signale fUr das Gerat 
zeigt, die in eine ECU (elektronische Regelungseinheit) ein- 
gegeben werden oder von der ECU abgegeben werden; 

Fig. 8 ein Diagramm ist, das ein Kennfeld von Gangen in 5 
derD-Position und eine Auswabl von einem Verbrennungs- 
motor und/oder einem Eiektromotor bei dera Hybridfahr- 
zeug zeigt; 

Fig. 9 ein Diagramm ist, das ein Kennfeld von Gangen in 
der "2"-Position und eine Auswahl von einem Verbren- 10 
nungsmotor und/oder einem Eiektromotor bei dem Hybrid- 
fahrzeug zeigt; 

Fig. 10 ein Diagramm ist, das einen Teil eines Schaltmu- 
sterkennfeldes zum Setzen des Hochschaltens vom vierten 
zu dem funften Gang oder von dem funften zu dem sechsten 15 
Gang und zum Setzen des Herabschaitens vom funften zu 
dem vierten Gang oder von dem sechsten zu dem funften 
Gang zeigt; 

Fig. 11 ein Diagramm ist, das einen Teil eihes Sperrmu- 
sterkennfeldes fur den funften oder sechsten Gang zeigt; 20 

Fig. 12 ein Diagramm ist, das eine Unterstutzungszone 
eines Elektromotors fur den funften oder sechsten Gang 
zeigt; 

Fig. 13 eine Grafik ist, die Beziehungen zwischen einem 
Gaspedalwinkel und einem Eingangsdrehmoment des Auto- 25 
matikgetriebes fur den funften oder sechsten Gang zeigt; 

Fig. 14 ein Diagramm ist, das eine Unterstutzungszone 
fur den Eiektromotor fur den vierten Gang zeigt; 

Fig. 15 eine Grafik ist, die Beziehungen zwischen dem 
Gaspedalwinkel und dem Eingangsdrehmoment des Auto- 30 
matikgetriebes fur den vierten, funften oder sechsten Gang 
zeigt; 

Fig. 16 eine Grafik ist, die Beziehungen zwischen dem 
Gaspedalwinkel und dem Eingangsdrehmoment des Auto- 
matikgetriebes bei normalen und Leistungsbetriebsarten fur 35 
den funften oder sechsten Gang als ein zweites Ausfuh- 
rungsbeispiel der vorliegenden Erfindung zeigt; 

Fig. 17 eine Grafik ist, die Beziehungen zwischen dem 
Gaspedalwinkel und dem Eingangsdrehmoment des Auto- 
matikgetriebes fur den funften oder sechsten Gang als ein 40 
drittes Ausfuhrungsbeispiel der vorliegenden Erfindung 
zeigt; 

Fig. 18 ein Russdiagrarnm ist, das ein Beispiel eines Ge- 
rats zum Regeln eines Fahrzeugs als ein viertes Ausfuh- 
rungsbeispiel der vorliegenden Erfindung erklart; 45 

Fig. 19 eine schematische Ansicht eines Antriebsstrangs 
einer anderen Bauart fur das Hybridfahrzeug, auf das die 
vorliegende Erfindung angewendet ist; und 

Fig. 20 eine schematische Ansicht eines Antriebsstrangs 
einer anderen Bauart fur das Hybridfahrzeug ist, auf das die 50 
vorliegende Erfindung angewendet ist 

In der folgenden Beschreibung und den beigefugten 
Zeichnungen wird die vorliegende Erfindung unter Bezug- 
nahme auf spezifische Ausfuhrungsbeispiele genauer be- 
schrieben. Fig. 2 ist eine schematische Ansicht, die einen 55 
Teil eines Antriebsstrangs fur ein Hybridfahrzeug als ein 
Beispiel zeigt, auf das die vorliegende Erfindung angewen- 
det ist. Fig. 3 ist eine schematische Zeichnung eines An- 
triebsstrangs, auf den das Gerat angewendet werden kann. 
In Fig. 2 ist ein Antriebs Strang einer Bauart mit Frontmotor 60 
und Heckantrieb gezeigt. Das hciBt, dass ein Verbrennungs- 
motor (ein Beispiel einer ersten Antriebsquelle) 51 bei dem 
Fahrzeug vome montiert ist, und dass ein Eiektromotor (ein 
Beispiel fur eine zweite Antriebsquelle) 52 mit dem Ver- 
brennungsmotor 51 an der Ausgangsseite des Verbren- 65 
nungsmotors 51 verbunden ist. Der Eiektromotor 52 hat hier 
nicht nur eine Funktion des Motors, sondern auch eine 
Funktion als Generator: Ein Automatikgetriebe 54 ist an der 



Ausgangsseite des Elektromotors 52 vorgesehen. Das Auto- 
matikgetriebe 54 weist einen Drehmomentwandler 53 und 
eine Schaltvorrichtung 66 auf. Ein Drebrnoment wird von 
dem Automatikgetriebe 54 auf Rader 6A (in diesem Fall 
sind es die hinteren Rader) ubertragen. Folglich kann zu- 
mindest entweder das Drehmoment von dem Verbrennungs- 
motor 51 oder von dem Eiektromotor 52 auf die Rader 6A 
ubertragen werden. Die Erfindung kann auch auf andere 
Bauarten angewendet werden, z. B. eine Bauart mit Front- 
motor und Frontantrieb, auf Vierradantrieb usw. ' 

Der Verbrennungsmotor 51 gibt ein Drehmoment durch 
Verbrennen von Krafts toff ab. Entweder ein Benzinmotor, 
ein Dieselmotor, ein LPG- Verbrennungsmotor (Fliissiggas- 
Verbrennungsmotor) usw. kann als der Verbrennungsmotor 
51 angenommen werden. AuBer den vorgenannten Verbren- 
nungsmotoren der reziprokierenden Bauart ist eine Turbi- 
nenbauart des Verbrennungsmotors einsetzbar. Der Verbren- 
nungsmotor 51 wird elektrisch durch einen Drosselwinkel 
eines elektrischen Drosselventils 55, eine durch einen Kraft- 
sloffeinspitzeinrichtung eingespritzte Krafts tofrmenge, eine 
Zundungszeitabstimmung oder dergleichen geregell. 

Der Eiektromotor 52 gibt ein Drehmoment durch Auf- 
nahme einer elektrischen Leistung ab, und ein Motor der 
Gleichstrombauart oder der Wechselstrombauart kann ange- 
nommen werden. Des weiteren kann auch ein Synchronmo- 
tor der feststehenden Fermanentmagnetbauart angenonmien 
werden. 

Eine Eingangskupplung 57 ist in einem Drehmoment- 
ubertragungsweg zwischen einer Kurbelwelle 56 des Ver- 
brennungsmotors 51 und dem Drehmomentwandler 53 vor- 
gesehen. Die Eingangskupplung 57 weist Kupplungsschei- 
ben, eine Kupplungsplatte, einen Kupplungskolben, einen 
Hydraulikzylinder usw. auf. 

Des weiteren ist ein Eiektromotor 59 (im folgenden Un- 
terstQtzungsmotor 59 genannt) mit der Kurbelwelle-56 mit- 
tels einer Antriebs vorrichtung 58 verbunden. Der Unterstiit- 
zungsmotor 59 hat eine Funktion, auf den Verbrennungsmo- 
tor 51 Leistung zu Qbertragen, eine Funktion, Hilfseinrich- 
tungen (ein Klimaanlagenkompressor oder dergleichen) an- 
zutreiben, und eine Funktion, elektrische Leistung dadurch 
zu erzeugen, dass er durch den Verbrennungsmotor 51 ange- 
trieben wird. Die Antriebsvorrichtung 58 hat ein (in den 
Zeichnungen nicht gezeigtes) Untersetzungsgetriebe. Die- 
ses Untersetzungsgetriebe hat ein Flanetengetriebe, eine 
Reibungseingreifvorrichtung, eine Einwegkupplung usw. 
Die Antriebsvorrichtung 58 weist eine Kupplung fllr ein 
Einkuppeln oder Auskuppeln eines Leistungsubertragungs- 
wegs zwischen dem Verbrennungsmotor 51 und dem Unter- 
stiitzungsmotor 59 auf. Der Unterstutzungsmotor 59 kann 
als Starter zum starten des Verbrennungsmotors 51 wirken. 

Ein BrennstofTzellensystem 60 und ein B arteries y stem 
(auch einfach Batterie genannt) 61 sind zum Zufuhren einer 
elektrischen Leistung zu dem Eiektromotor 52 und dem Un- 
terstutzungsmotor 59 vorgesehen. Dieses BrennstofTzellen- 
system 60 ist ein Elektrizitatserzeugungssystem der elektro- 
chemischen Bauart und hat eine Brennstoffzelle 60A, einen 
(nicht gezeigten) Reformer, einen (nicht gezeigten) Wech- 
selrichter, usw. Die Brennstoffzelle 60A hat eine Kraftstoff- 
elektrode, eine Sauerstofxelektrode und eine Elektrolyt- 
membran, und die Brennstoffzelle 60A erzeugt eine elektri- 
sche Leistung. Der Reformer reformiert Benzin, Methanol 
oder Fliissiggas in ein Wasserstoffgas und fuhrt das Wasser- 
stoffgas der Brennstoffzelle 60 A zu. Der Wechselrichter 
wandelt einen Gleichstrom aus der Brennstoffzelle 60A in 
einen Wechselstrom urn, 

Das Batteriesystem (im folgenden Batterie genannt) 61 
hat eine Batterie und einen (nicht gezeigten) Wechselrichter. 
Die Batterie speichert elektrische Energie, die aus der che- 
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mischen Energie urngewandelt wird. 

Das Brennstoffzellen system 60 und die Batten e 61 sind 
mit dem Elektromotor 52 parallel verbunden. Sie sind auch 
mit dem Unterstutzungsmotor 59 parallel verbunden. Ein 
Schalter 62 verbindet den Elektromotor 52 mit dem Brenn- 5 
stofFzellensystem 60 oder verbindet den Elektromotor 52 
mit der Batterie 61. Auf dieselbe Art verbindet ein Schalter 
63 den Unterstutzungsmotor 59 mit dem Brennstoffzellen- 
system 60 oder verbindet den Unterstutzungsmotor 59 mit 
der Batterie 61. 10 

Folglich kann zurnindest entweder die elektrische Lei- 
stung des Brennstoffzellensystems 60 oder der Batterie 61 
dem Elektromotor 52 durch Schalten des Schalters 62 zuge- 
fuhrt werden. Auf dieselbe Weise kann zurnindest entweder 
die elektrische Leistung des Brennstoffzellensystems 60 15 
oder der Batterie 61 dem Unterstutzungsmotor durch Schal- 
ten des Schalters 63 zugefuhrt werden. Wenn der Elektro- 
motor 52 oder der Unterstutzungsmotor 59 elektrische Lei- 
stung erzeugt, wird mit der elektrischen Leistung die Batte- 
rie 61 durch Schalten der Schalter 62 oder 63 geladen. 20 

Des weiteren ist eine Batterie 64 vorgesehen, und die B at- 
terie 64 ist mit dem Brennstoftzellensystem 60 und der Bat- 
terie 61 mittels eines DC-DC-Wandlers 65 verbunden. Die 
Batterie 64 kann durch Wandeln einer Spannung des Brenn- 
stoffzellensystems 60 oder der Batterie 61 geladen werden. 25 
Die elektrische Leistung der Batterie 64 wird fur geringe 
Belastungen der elektrischen Leistung verwendet, z. B. eine 
ECU (elektrische Regelungseinheit, weiter unten genauer 
beschrieben). 

Ein Beispiel des Automatikgetriebes 54 wird unter Be- 30 
zugnahme auf Fig. 3 erklart. Wie oben erwahnt, hat dieses 
Automatikgetriebe 54 den Drehmomentwandler 53 und die 
Getriebevorrichtung 66. Die Getriebevorrichtung 66 hat 
eine Hauptubertragungsvorrichtung Gl und eine Hi If sub er- 
tragungsvorrichtung G2. Die HauptUbertragungsvorrich- 35 
tung G 1 hat zwei Satze von Planetengetrieben der Einzel- 
zahnradbauart, einen Planetengetriebesatz der Doppelzahn- 
radbauart und eine Vielzahl von Reibungseingreifeinrich- 
tungen. Die Hilfsubertragungsvorrichtung G2 hat ein Plane- 
tengetriebe der Ei nzelzahnradbau art und eine Vielzahl von 40 
Reibungseingriffseinrichtungen. Bei dem Automatikge- 
triebe 54 konnen sechs Vorwartsgange und ein Riickwarts- 
gang durch diesen Aufbau und durch Einriicken oder Aus- 
rticken der Reibungsemgrifrseinrichtungen eingestellt wer- 
den. ~ 45 

Zun&chst wird die oben erwfihnte Hauptubertragungsvor- 
richtung Gl beschrieben. Ein erstes Planetengetriebe 1 ist 
ein Planetengetriebe der Einzelzahnradbauart mit einem 
Sonnenrad SI, einem Zahnkranz Rl und einem Trager CI. 
Der Trager CI weist eine Vielzahl von Zahnradern PI auf. 50 
Das Sonnenrad S 1 rotiert an dem Mittenkreis des ersten PLa- 
netengetriebes 1 und steht im Ein griff mit den Zahnradern 
PI . Der Zahnkranz Rl rotiert an dem aufleren Kreis des er- 
sten Planetengetriebes 1. Die Zahnrader PI sind zwischen 
dem Sonnenrad SI und dem Zahnkranz Rl angeordnet. Die 55 
Zahnrader PI rotieren, wahrend sie sich entlang dem auBe- 
ren Umfang des Sonnenrades SI bewegen. Der TVager CI 
stiitzt eine Drehwelle jedes Zahnrads PI . 

Ebenso hat ein zweites Planetengetriebe 2, das ein Plane- 
tengetriebe der Doppelzahnradbauart ist, ein Sonnenrad S2, 60 
ein Zahnkranz R2 und einen Trager C2. Der Trager C2 weist 
eine Vielzahl von Zahnradern P2 auf. Die Zahnrader P2 sind 
hier verschieden von den vorher genannten Zahnradern PI . 
Die Zahnrfider P2 weisen einen doppelten Satz von Zahnra- 
dern auf. Jedes Zahnrad eines Satzes der Zahnrader steht je- 65 
weils im EingrifF mit jedem Zahnrad des an dem Satzes der 
Zahnrader. Das Sonnenrad S2 dreht sich an dem Mittenkreis 
des zweiten Planetengetriebes 2 und steht im Eingriff mit 
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den ZahnrMer n P2. Der Zahnkranz R2 rotiert an dem auBe- 
ren Kreis des zweiten Planetengetriebes 2. Zwei Satze von 
Zahnrader n P2 sind zwischen dem Sonnenrad S2 und dem 
Zahnkranz R2 angeordnet Die Zahnrader P2 drehen sich, 
wahrend sie sich entlang dem auBeren Umfang des Sonnen- 
rad s S2 bewegen. Der Trager C2 stiitzt eine Drehwelle jedes 
Zahnrads P2. 

Des weiteren ist ein drittes Planetengetriebe 3 ein Plane- 
tengetriebe einer Einzelzahnradbauart, das ein Sonnenrad 
S3, einen Zahnkranz R3 und einen Trager C3 hat Der Tra- 
ger C3 weist eine Vielzahl von Zahnradern P3 auf. Das Son- 
nenrad 53 dreht sich an dem Mittenkreis des Planetengetrie- 
bes 3 und steht im Eingriff mit den Zahnradern P3. Der 
Zahnkranz R3 rotiert an dem auBeren Kreis des dritten Pla- 
netengetriebes 3. Die Zahnrader P3 sind zwischen dem Son- 
nenrad S3 und dem Zahnkranz R3 angeordnet Die Zahnra- 
der P3 rotieren, wahrend sie sich entlang dem auBeren Um- 
fang des Sonnenrads S3 bewegen. Der Trager C3 stiitzt eine 
Drehwelle jedes Zahnrads P3. 

Die Drehelemente der Planetengetriebe 1, 2 und 3 sind 
wie folgt miteinander verbunden. Die Planetengetriebe 1, 2 
und 3 sind koaxial in der Reihenfolge von 1, 2 und 3 ange- 
ordnet Der Trager CI des ersten Planetengetriebes 1 ist rnit 
dem Trager C2 des zweiten Planetengetriebes 2 gekoppelt 
und sie rotieren einstiickig. Der Zahnkranz Rl des ersten 
Planetengetriebes 1 ist mit dem Zahnkranz R2 des zweiten 
Planetengetriebes 2 gekoppelt und der Zahnkranz R2 ist mit 
dem Trager C3 des dritten Planetengetriebes 3 gekoppelt. 
AUe drei Elemente Rl, R2 und C3 rotieren einstiickig. Des 
weiteren ist das Sonnenrad S2 des zweiten Planetengetrie- 
bes mit dem Sonnenrad S3 des dritten Planetengetriebes 3 
gekoppelt und sie rotieren einstiickig. 

Als nachstes werden Reibungsemgriffseinrichtungen in 
der Hauptubertragungsvorrichtung Gl erklart. Eine Zwi- 
schenwelle 4 als Hohlwelle oder massive Welle ist koaxial 
zu dem ersten Planetengetriebe 1 vor dem ersten Planeten- 
getriebe 1 angeordnet. Die Zwischenwelle 4 ist wahlweise 
mit den Sonnenradern S2 und S3 durch Einriicken einer er- 
sten Kupplung Kl verbunden. Die Zwischenwelle 4 ist 
wahlweise rnit dem Sonnenrad S 1 des ersten Planetengetrie- 
bes 1 durch Einriicken einer zweiten Kupplung K2 verbun- 
den. 

Des weiteren wird die Zwischenwelle 4 wahlweise rnit 
dem Trager CI des ersten Planetengetriebes 1 und dem Tra- 
ger C2 des zweiten Planetengetriebes 2 durch Einriicken ei- 
ner dritten Kupplung K3 verbunden. Diese Kupplungen Kl, 
K2, K3 sind erforderlich, urn ein Dreh moment wahlweise 
ubertragen zu konnen. Erne Mehrscheibenkupplung, die mit 
Oldruck eingeriickt oder ausgeriickt wird, eine Einscheiben- 
trockenkupplung oder eine Freilaufkupplung kann geeignet 
fur jede der oben erwahnten Kupplungen angenommen wer- 
den. 

Eine erste Bremse Bl ist zum wahlweisen Anhalten der 
Rotation des Sonnenrads SI des ersten Planetengetriebes 1 
vorgesehen. Eine Freilaufkupplung Fl ist zwischen dem 
Sonnenrad SI und einer zweiten Bremse B2 vorgesehen, die 
eine Vielzahl von Scheiben hat und die Einwegkupplung Fl 
verhindert, dass sich das Sonnenrad SI in eine vorbestimmte 
Richtung dreht Die zweite Bremse B2 ist durch ein Befesti- 
gungsteil 5 (zum Beispiel ein Gehause des Automatikgetrie- 
bes) befestigt Eine dritte Bremse B3 ist zwischen dem Tra- 
ger CI des ersten Planetengetriebes 1 und dem Befesti- 
gungsteil 5 angeordnet. Die dritte Bremse B3 mit einer Viel- 
zahl von Scheiben halt wahlweise eine Rotation der Trager 
CI und C2 an, die miteinander gekoppelt sind. 

Des weiteren ist eine vierte Bremse B4 zwischen dem 
Zahnkranz R3 des dritten Planetengetriebes 3 und dem Be- 
festigungsteil 5 angeordnet Die vierte Bremse B4, die 
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ebenso vielzahlige Scbciben hat, halt wahlweise eine Rota- 
tion des Zahnkranzes R3 an. Eine Freilaufkupplung F2 ist 
parallel zu der vierten Bremse B4 vorgesehen, und die Ein- 
wegkupplung F2 verhindert, dass sich der Zahnkranz R3 in 
eine vorbestimmte Richtung dreht. Eine Ausgangswelle 6 
ist mit dem Trager C3 des dritten Planetengetriebes 3 gekop- 
pelt, urn einstiickig zu rotieren. 

Ira folgenden weist die Hilfsubertragungsvorrichtung G2 
einen Satz eines Planetengetriebes 7 einer Einzelzahnrad- 
bauart auf, und zwei Zustande hoher und niedriger Gange 
konnen durch die Hilfsubertragungsvorrichtung G2 einge- 
stellt werden. Das heiBt, dass ein Trager CO ein Antriebsele- 
ment ist und eine Antriebswelle 8 mit dem Trager CO ver- 
bunden ist. Eine Mehrscheibenkupplung K0 und eine Frei- 
laufkupplung F0 sind parallel zueinander zwischen einem 
Sonnenrad SO und einem Trager CO angeordnet. Der Trager 
CO sttitzt Zahnr&der P0, welche in das Sonnenrad SO ein- 
greifen und rotieren, wahrend sie sich entlang dem auBeren 
Umfang des Sonnenrads SO bewegen. Die Freilaufkupplung 
F0 greift ein, wenn das Sonnenrad SO im BegrifT ist, relativ 
zu dem Trager CO in normale Richtung zu rotieren. Des wei- 
teren ist eine Bremse BO mit einer Vielzahl von Scheiben 
zwischen dem Sonnenrad SO und dem Befestigungsteil 5 an- 
geordnet. Die Bremse BO halt wahlweise die Rotation des 
Sonnenrads SO an. Ein Zahnkranz R0 ist mit der Zwischen- 
welle 4 gekoppelt, die in der Hauptubertragungsvorrichtung 
Gl vorgesehen ist. 

Der Drehmomentwandler 53 mit einer WandleriiberbrUk- 
kungskupplung 15 ist an der Eingangsseite der Hilfsubertra- 
gungsvorrichtung G2 vorgesehen. Dieser Drehmoment- 
wandler 53 ist von einer herkommlichen Bauart und bildet 
einen abgedichteten B eh alter mit einer "Vbrderabdeckung 
10, einer Verschalung eines Pumpen fl Qgelxads 11 und einem 
Turbinenlaufer 12. Das Pumpenflugelrad 11 enthalt Ol (Au- 
tomatikgetriebeSl, auch AT-Flttssigkeit genannt). In dem 
B eh alter ist der Turbinenlaufer 12 dem Pumpenflugelrad 11 
gegenuberliegend angeordnet, und der Turbinenlaufer 12 ist 
mit der oben genannte Eingangswelle 8 einstiickig verbun- 
den. 

Des weiteren ist ein Stator 14, der durch eine Freilauf- 
kupplung 13 gehalten wird, in dem Rotationsmittenkreis des 
Drehmomentwandlers 53 zwischen dem Pumpenflugelrad 
11 und dem Turbinenlaufer 12 angeordnet. Die Wandler- 
uberbruckungskupplung 15 ist gegenuber der Innenseite des 
Vordergehauses 10 angeordnet, und die Wandleriiberbrtik- 
kungskupplung 15 kann durch Beruhren des 'vordergehau- 
ses 10 eingeriickt werden oder durch Entfemtsein von dem 
Vordergehause 10 ausgeruckt werden. Die Wandlertiber- 
briickungskupplung 15 verbindet das Pumpenflugelrad 11 
direkt mit dem Turbinenlaufer 12. Das heiBt, dass, wenn die 
Wandleruberbriickungskupplung 15 eingreift, das Pumpen- 
flugelrad 11 und der TWbinenlaufer 12 einstiickig rotieren. 

Ein Turbinendrehzahlsensor 16 ist zum Erfassen einer 
Drehzahl des Turbinenlaufers 12 als eine Eingangsdrehzahl 
des Automatikgetriebes 54 vorgesehen, und ein Abgabe- 
drehzahlsensor 17 ist zum Erfassen einer Abgabedrehzahl 
des Automatikgetriebes 54 als eine Fahrzeuggeschwindig- 
keit vorgesehen. 

Bei dem oben ervvahnten Automatikgetriebe 54 wird ein 
Gangwechsel auf der Grundlage einer Motorlast oder eines 
Fahrzustands des Fahrzeugs automalisch geregelt und der 
Gangwechsel wird ebenso auf der Grundlage eines manuel- 
len Schaltens des Fahrers geregelt. Die Verbrennungsmotor- 
last wird durch einen Ga spedal w inkel oder einen Drossel- 
winkel erf asst. Der Fahrzustand wird durch einen TYirbinen- 
drehzahl oder eine Fahrzeuggeschwindigkeit erfasst Das 
heiBt, dass eine Oldruckregelvorrichtung 67 flir ein elektri- 
sches Regeln einer Zufuhr oder eines Ablassens des Ol- 



8 

drucks vorgesehen ist Eine Schaltvorrichtung 68 ist zum 
Wahlen einer Schaltposition vorgesehen. Die Schaltvorrich- 
tung 68 ist nicht nur mechanisch mit den Vfentilen ein- 
schlieBlich eines manuellen Ventils verbunden, sondem ein 
S Schalter oder ein Sensor, der an der Schaltvorrichtung 68 
angebracht ist, ist ebenf alls elektrisch mit der ECU 70 ver- 
bunden. Folglich wird ein Zufuhrverlauf des Oldrucks in 
dem Automatikgetriebe 54 geandert, wenn die Schaltposi- 
tion der Schaltvorrichtung 68 geandert wird. 

to Der Gangwechsel des Automatikgetriebes 54 wird durch 
Regeln der Oldruckregelvorrichtung 67 durch von der ECU 
70 abgegebene Signale geregelt Die ECU 70 weist haupt- 
sachlich Mikrocomputer wie eine herkommliche elektrische 
Regeleinheit auf. Die ECU 70 bestimmt den Gangwechsel 

is auf der Grundlage von Eingabesignalen, die den Fahrzu- 
stand (eine Fahrzeuggeschwindigkeit, ein Gasped alwinkeL, 
ein Drosselwinkel oder dergleichen) und ein Schaltmuster 
(auch ein Schaltbereichskennfeld genannt), der im Voraus 
gespeichert wird. Des weiteren regelt die ECU 70 Einriik- 

20 ken/Ausrticken oder Halbeinrticken der Wandleriiberbrtik- 
kungskupplung 15. Halbeinrucken bedeutet hiereine Bedin- 
gung, bei der Kupplungs scheiben einer Wandleruberbruk- 
kungskupplung gleiten und die Wandleriiberbruckungs- 
kupplung unzureichend einruckt. 

25 Bei der Schaltvorrichtung 68 kann entweder eine Neutral- 
position, eine Fahrposition oder eine Ruckwartsposition 
usw. ausgewShlt werden. Wenn eine Vorwartsfahrposition 
bei der Schaltvorrichtung 68 gewahlt ist, wird jeder Gang- 
wechsel des Automatikgetriebes 54 durch Zufuhr oder Ab- 

30 las sen des Oldrucks zu der vorher erwahnten Reibungsein- 
griffseinrichtung mittels der Oldruckregelvorrichtung 67 auf 
der Grundlage des Ausgangssignals der ECU 70 festgelegt. 
Eine D- Position (Fahren), eine P-Position (Parken), bei der 
das Fahrzeug anhalt, eine R- Position (Riickwarts), bei der 

35 das Fahrzeug in die umgekehrte Richtung f&hrt, eine N- Po- 
sition (Neutral) usw. werden durch die Schaltvorrichtung 68 
gewahlt Die Zufuhr oder das Ablassen fur jede Reibungs- 
eingriffseiririchtung, das durch die ECU 70 geregelt ist, ist 
in Fig, 4 gezeigt. ■ 

40 In Fig. 4 zeigt P, R oder N eine Park-, Riickwarts- oder 
Neutralposition an, die durch die Schaltvorrichtung 68 ge- 
wahlt ist. Jeder Gang vom ersten bis zum sechsten wird ver- 
anlafit, wenn die Vorwa^fahrposition eingestellt ist. Das 
Symbol O zeigt eine eingeriickte Bedingung jeder Rei- 

45 bungseingrifTseinrichtung, das Symbol @ zeigt eine einge- 
riickte Bedingung wahrend eines Motorbremsens, und das 
Symbol A zeigt eine eingeriickte Bedingung, bei der keine 
Leistung iibertragen wird. Jeder fireie Raum zeigt eine aus- 
geruckte Bedingung. 

50 Wie in Fig. 4 gezeigt ist, konnen bei dem Automatikge- 
triebe 54 sechs Vorwartsgange eingestellt werden. Jeder 
Gang vom ersten bis zum vierten Gang und der sechste 
Gang wird durch Einriicken der Kupplung K0 der Hilfsuber- 
tragungsvorrichtung G2 (diese Bediingung ist der niedrige 

55 Gang der Hilfsubertragungsvorrichtung G2 und ebenso eine 
direkte Verbindung zwischen der Eingangswelle 8 und der 
Zwischenwelle 4) und durch Einrucken oder Ausrtlcken je- 
der ReibungseingrifTseinrichtung der Hauptubertragungs- 
vorrichtung Gl eingestellt. Der ftinfte Gang wird durch die 

60 direkte Verbindung von Gl eingestellt, bei dem alle Ele- 
mente der Hauptubertagungsvomchtung Gl einstiickig ro- 
tieren, und durch die Bedingung^ bei der G2 als der hohere 
Gang eingestellt ist. Beide Obersetzungsverhaltnisse des 
fDnften Gangs und des sechsten Gangs sind niedriger als 1, 

65 und eine sole he Bedingung des funften oder sechsten Gangs 
wird Schnellgang (Overdrive) genannt 

Das heiBt, dass in diesem Fall zumindest ein Schnellgang 
bei den Vorwartsgangen eingestellt werden kann, der ein 
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Ubersetzungsverhaltnis kleiner als 1 haL Des weiteren hat 
das Automatikgetriebe 54, das sechs Vorwartsgange hat, 
zwei Schnellgange. 

Durch Betatigen der Schaltvorrichtung 68 gewahlte 
Scbaltpositionen sind in Fig, 5 gezeigt. Hier ist die obere S 
Seite von Fig. 5 die Vorderseite eines Fahrzeugs oder die 
obere Seite des Fahrzeugs. P-Position (Parken), R-Position 
(Riickwarts), N-Position (Neutral) und D-Position (Fahren) 
sind in einer Reihe in einer Reihenfolge angeordnet, wie in 
Fig. 5 gezeigt ist Die M 5 "-Position ist angrenzend zu der D- io 
Position in der Breitenrichtung des Fahrzeugs angeordnet 
Die "4"-Position ist in der rUckwartigen Richtung des Fahr- t 
zeugs oder nach unten in Richtung der "5 "-Position ange- 
ordnet. Die "3 "-Position und "2"-Position sind in einer Rei- 
henfolge in der diagonal nach tun ten weisenden oder diago- is 
nal nach unten in Richtung der "4" -Position angeordnet. Die 
L-Position ist angrenzend zu der w 2" -Position in der Quer- 
richtung des Fahrzeugs vorgesehen. 

Jede Schaltposition ist zurn Auswahlen jedes Schaltbe- 
reichs vorgesehen, der eine wShlbare Schaltposition hat 20 
Schaltbereiche in tjbereinstirnrnung mit den jeweiligen Po- 
sitionen sind in Fig. 6 gezeigt. Die D-Position wird durch 
Bewegen des Schalthebels der Schaltvorrichtung 68 auf D 
eingestellt und wahlbare Gange in der D-Position sind sechs 
Gange von dem ersten bis zurn sechsten Gang. Ein Gang 25 
von dem ersten bis zurn vierten Gang kann bei der '^"-Posi- 
tion verftigbar sein. Ein Gang von dem ersten Gang bis zurn 
dritten Gang ist bei der "3 "-Position verfugbar. Dererste und 
der zweite Gang sind bei der "2"-Position wahlbar. In der L- 
Position ist nur der erste Gang eingestellt. 30 

Ein GangwechseL, der in jeder Position eingestellt werden 
kann, wird durch die ECU 70 auf der Grundlage einer Fahr- 
bedingung wie ziun Beispiel einer Verbrennungsniotorlast 
oder einer Fahrzeuggeschwindigkeit festgelegt, und ein 
Gangwechsel auf einen geeigneten Gang wird ausgefUhrt 35 
Auf die oben erwahnte Weise wird ein geeigneter Gang au- 
tomatisch gemaB dem Fahrzustand des Fahrzeugs ausge- 
wahlt, wenn der Schalthebel 68 auf der jeweiligen Position 
eingelegt ist. 

Ein Drehmoment kann von der Eingangswelle 8 auf die 40 
Ausgangswelle 6 bei dem Automatikgetriebe iibertragen 
werden, wenn die D-, "5"-, "4"-, "3"-, ,, 2"-, L- oder R-Posi- 
tion gewahlt ist Jede oben erwahnte Position gehort zu einer 
Fahrposition. Dagegen kann kein Drehmoment von der Ein- 
gangswelle 8 auf die Ausgangswelle 6 iibertragen werden, 45 
wenn die N- oder P-Position eingestellt ist Beide Positionen 
gehoren nicht zu einer Fahrposition. 

Bei dem Automatikgetriebe 54 ist eine Olpumpe 71, die 
mechanisch angetrieben wird, und eine Olpumpe 72, die 
elektrisch angetrieben wird, zurn Erzeugen eines Oldrucks 50 
zurn Zufuhren zu jeder Reibungsein griffs vorrichtung, der 
Wandleruberbruckungskupplung 15 oder zum Schmieren 
des Automatikgetriebes 54 vorgesehen. Die Olpumpe 71 ist 
zwischen dem Drehmomentwandler 53 und der Gangwech- 
selvorrichtung 66 vorgesehen, und sie wird durch den Motor 55 
51 und/oder den Elektromotor 52 angetrieben. Die Olpumpe 
72 wird durch einen (nicht gezeigten). Elektromotor ange- 
trieben und unterstutzt die Olpumpe 71. 

Sensoren oder Teile, die Signale zu der ECU 70 abgeben 
oder Signale von der ECU empfangen, sind in Fig. 7 ge- 60 
zeigt Die ECU 70 empfangt die folgenden Signale, um den 
Gangwechsel bei jeder Schaltposition zu regeln: ein Signal 
aus einem Temperatursensor des Brennstoffzellensystems 
(FC) 60, ein Signal von einem Kraftstofi&estmengensensor 
der Brennstoffzelle 60a, ein Signal von einem Ladezustand- 65 
sensor (SOC) der Batlerie 61, ein Signal von einem Tempe- 
ratursensor der Batterie 61, ein Signal von einem Tempera- 
tursensor des Verbrermungsmotorkiihlmittels, ein Signal 
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von einem Zundungsschalter, ein Signal von der Verbren- 
nungsmotordrehzahl NE, ein Signal von einem Luftdurch- 
flussrnessgerat, ein Signal von einem ABS-Computer (Anti- 
blockiersystem), ein Signal von einer Heckscheibenhei- 
zung, ein Signal von einer Klimaanlage, ein Signal von einer 
Fahrzeuggeschwindigkeit, ein Signal von einer Temperatur 
des AutomatikgetriebeSls, ein Signal von der Schalthebel- 
position, ein Einschalt-Ausschalt-Signal einer Handbrernse, 
ein Einschalt-Ausschalt-Signal einer FuBbremse, ein Signal 
von einem Katalysatortemperatursensor, ein Signal von ei- 
nem Gaspedalwinkelsensor, ein Signal von einem Drossel- 
winkelsensor, ein Signal von einem Nockenwinkelsensor, 
ein Signal von einem Leistungsbetriebsartschalter (oder 
Sportbetriebsartschalter), ein Signal von einem Musteraus- 
wahlsch alter, ein Signal von einem Bremskraftsensor der 
Antriebsquelle, ein Signal von einem Turbinendrehzahlsen- 
sor und ein Signal von einem Drehwinkelgeber, der eine 
Drehzahl und einen Drehwinkel des Elektromotors 52 er- 
fasst, usw. 

Von der ECU 70 werden die folgenden Signale abgege- 
ben: ein Signal zu dem elektrischen Drosselventil 55, ein Si- 
gnal zu einem Zundsystern, ein Signal zu einem Einspritzsy- 
stern, ein Signal zu einem Kupplungsregelungs solenoid zum 
Regeln der Eingangskupplung 57, ein Signal zu einem Reg- 
ler des Elektromotors 52, ein Signal zu einem Regier des 
Unterstutzungsmotors 59, ein Signal zu einem Solenoid 
zum Regeln des Autpmatikgetriebeleitungsdrucks, ein Si- 
gnal zu Solenoiden zum Regeln des Automatikgetriebes 54, 
ein Signal zu einem Solenoid zum Regeln der Wandleruber- 
bruckungskupplung 15, ein Signal zu der Olpumpe 72, ein 
Signal zu Betatigungsgliedern des ABS, ein Signal zu einem 
Leistungsbetriebsartanzeiger, Signale zu Wechselschaltern 
62, 63, ein Signal zu der Batterie 61, ein Signal zu dem 
BrennstofFzellensystem 60 und ein Signal zu einer Warn- 
lampe. 

Geeignete Solenoide arbeiten durch einige der oben er- 
wahnten Signale, und die Eingangskupplung 57, der Elek- 
tromotor 52, der Unterstfitzungsmotor 59, und das Automa- 
tikgetriebe 54 werden auf der Grundlage eines Fahrzustan- 
des (zum Beispiel der Fahrzeuggeschwindigkeit oder des 
Gas pedal winkels) und einer Betatigung durch den Fahrer 
geregelt. 

Nachfolgend wird ein Beispiel der Regelung der vorlie- 
genden Erfindung als das erste Ausfuhrungsbeispiet unter 
Verwendung von Fig. 1 beschrieben. Zunachst wird eine 
Verarbeitung der Eingangssignale in der ECU in Schritt S 1 
(im folgenden SI genannt) ausgefuhrt Ein Antreiben oder 
ein Anhalten des Elektromotors 52 und das Ubersetzungs- 
verhaltnis des Automatikgetriebes 54 wird auf der Grund- 
lage von vorbestirmnten Daten und den eingegebenen Si- 
gnalen geregelt, wie in den F^g. 8 und 9 gezeigt ist. In Fig. 8 
ist ein Diagrarnm eines Kennfeldes von Gang wee hseln in 
der D-Position und eine Auswahl des Verbrennungsrnotors 
51 und des Elektromotors 52 gezeigt. In Fig. 9 ist ein Dia- 
grarnm eines Kennfeldes von Gangwechseln in der '^"-Po- 
sition und eine Auswahl des Verbrennungsrnotors 51 und 
des Elektromotors 52 gezeigt. In den Kennfeldem der Gang- 
wechsel sind Fahrzustande des Fahrzeugs, das heiBt die 
Fahrzeuggeschwindigkeit und der Gaspedalwinkel, Parame- 
ter. Eine Elektromotorzone und eine Verbrennungsmotor + 
Elektromotorzone werden eingestellt, wie durch eine Grenz- 
linie der durchgezogenen Linien in Fig. 8 und 9 gezeigt ist. 
Bei der Verbrennungsmotor + Elektromotorzone arbeitet der 
Verbrennungsmotor 51 oder sowohl der Verbrennungsmotor 
51 als auch der Elektromotor 52. 

Schaltpunkte des Automatikgetriebes 54 sind durch 
Grenzlinien der gestrichelten Linien gezeigt. 

In Fig. 8 ist die Elektromotorzone in dem Bereich einge- 



11 



DE 100 43 724 A 1 



12 



stellt, in dem die Fahrzeuggeschwindigkeit gleich oder ge- 
ringer als V5 ist und in dem der Gaspedalwinkel gleich oder 
geringer als ein vorbestimmter Wert ist. Die Verbrennungs- 
motor + Elektromotorzone ist in dem Bereich eingestellt, 
der von der oben erwahnten Elektromotorzone verschieden 5 
ist. In der Elektromotorzone kann ein Gang von dem ersten 
bis zum dritten Gang geregelt werden. Das heifit, dass der 
erste Gang in dem Bereich eingestellt wird, in dem die Fahr- 
zeuggeschwindigkeit zwischen 0 und VI liegt. Der zweite 
Gang wird in dem Bereich zwischen VI und V3 der Fahr- io 
zeuggeschwindigkeit eingestellt Der dritte Gang wird in 
dem Bereich zwischen der Fahrzeuggeschwindigkeit V3 
und V5 eingestellt. Die Fahrzeuggeschwindigkeit V5 ist 
groBer als V3, und V3 ist groBer als VI. Andererseits kann 
ein Gang von dem ersten bis zum sechsten Gang in der \fer- 15 
brennungsmotor + Elektromotorzone geregelt werden. 

In dem Gangwechselkennfeld von Fig. 9 ist die Elektro- 
motorzone in dem Bereich eingestellt, in dem die Fahrzeug- 
geschwindigkeit gleich oder geringer als V4 ist, und in dem 
der Gaspedalwinkel gleich. oder geringer als ein vorbe- 20 
stimmter Wert ist. Auf die gleiche Weise wie in Fig. 8 ist die 
Verbrennungsmotor + Elektromotorzone in dem Bereich 
eingestellt, der von der oben erwahnten Elektromotorzone 
verschieden ist. In der Elektromotorzone konnen der erste 
Gang oder der zweite Gang eingestellt werden. Das heiBt, 25 
dass der erste Gang in dem Bereich zwischen 0 und VI der 
Fahrzeuggeschwindigkeit eingestellt wird. Der zweite Gang 
wird zwischen VI und V4 eingestellt. Nebenbei bemerkt ist 
die Fahrzeuggeschwindigkeit V4 groBer als V3, und V4 ist 
niedriger als V5. Vom ersten Gang und dem zweiten Gang 30 
wird einer in der Verbrennungsmotor + Elektromotorzone 
ausgewahlt 

Es ist auch vorgesehen, dass der Gangwechsel des Auto- 
matikgetriebes 54 auf der Grundlage der Verarbeitung der 
Eingangssignale in SI geregelt wird, wie durch den Gang- 35 
wechselkennfeld in Fig. 10 gezeigt ist. Das Autornatikge- 
triebe 54 wird durch die Fahrzeuggeschwindigkeit und den 
Drosselwinkel als Parameter geregelL Es sind Hochschaltli- 
nien und Herunterschaltlinien zwischen dem vierten und 
dem funften Gang und zwischen dem funften und dem sech- 40 
sten Gang gezeigt. Die Hochschaltlinien sind durch durch- 
gezogene Linien dargestellt und die Herunterschaltlinien 
sind durch die gestricheiten Linien dargestellt. Die Hoch- 
schaltlinien von dem funften zu dem sechsten Gang ist auf 
der Seite der hdheren Fahrzeuggeschwindigkeit als die Her- 45 
unterschaltlinie von dem vierten zu dem funften Gang ein- 
gestellt Die Herunterschaltlinie von dem funften zu dem 
vierten Gang ist auf die Seite der niedrigeren Fahrzeugge- 
schwindigkeit als die Herunterschaltlinie von dem sechsten 
zu dem funften Gang gesetzt. 50 

AuBerdem kann auf der Grundlage der Verarbeitung der 
Eingabesignale in SI ein Einrucken oder Ausrucken der 
Wandleriiberbrilckungskupplung 15 geregelt werden. Fig. 
11 zeigt in einem Diagrarnm ein Sperrmusterkennfeld zum 
Regeln des Einriickens (EIN) oder Ausruckens (AUS) der 55 
Wandleriiberbrilckungskupplung 15, wenn sich das Auto- 
matikgetriebe 54 in dem funften oder dem sechsten Gang 
befindet Das heiBt, dass die durchgezogenen Linien zeigen, 
dass die Wandlertlberbrtlckungskupplung 15 von dem aus- 
geriickten (AUS) zu dem eingeriickten (EIN) Zu stand gean- 60 
dert wird, und die gestricheiten Linien zeigen, dass die 
Wandleriiberbriickungskupplung 15 von dem eingeriickten 
(ESN) zu dem ausgeruckten (AUS) Zustand geandert wird. 
Jede durchgezogene Linie ist auf die Seite der h&heren Fahr- 
zeuggeschwindigkeit als die entsprechende gestrichelle Li- 65 
nie fur den funften oder sechsten Gang gesetzt 

Die durchgezogene Linie ftir den sechsten Gang liegt auf 
der hoheren Fahrzeuggeschwindigkeit als eine fur den funf- 



ten Gang. Auf dieselbe Art liegt die gestrichelte Linie fur 
den sechsten Gang auf der hoheren Fahrzeuggeschwindig- 
keit als eine fur den funften Gang. Wenn der Fahrzeugzu- 
stand eine der oben erwahnten Linien durchquert, wobei das 
Automatikgetriebe 54 sich in dem funften oder sechsten 
Gang befindet, wird die Wandleriiberbruckungskupplung 15 
eingeriickt oder ausgertickt, 

Darauf wird in S2 festgelegt, ob die Fahrposition an der 
Schaltvorrichtung 68 gewfihlt ist oder nichL Wenn "NEIN" 
in S2 ermittelt wird, wird die Routine direkt wiederholt. 
Wenn "JA" in S2 ermittelt wird, geht die Regelung zu S3 
tlber. In S3 wird ermittelt, ob das Automatikgetriebe 54 sich 
in dem sechsten Gang befindet oder nicht. Wie in Fig. 6 ge- 
zeigt ist, ist der sechste Gang nur in der D-Position erlaubt. 
Die Zone des sechsten Gangs wird eingestellt, wenn die 
Fahrzeuggeschwindigkeit hoch ist und ein Drosselwinkel 
(oder der Gaspedalwinkel) niedrig ist. Folglich werden beim 
Fahren rnit hoher Geschwindigkeit die Drehzahlen niedrig 
gehalten und der Treib sto ffv erbrauch kann beim Fahren rnit 
hoher Geschwindigkeit verbessert werden. 

Wie oben erwahnt ist, ist der sechste Gang ein Schnell- 
gang bzw. ein Overdrive- Gang. Folglich wird eine Grenze 
der Antriebskraft gegenuber der Widerstandskraft des Fahr- 
zeugs verringert, wenn das Fahrzeug nur durch den Verbren- 
nungsmotor angetrieben wird. Wenn das Fahrzeug eine Stei- 
gung erreicht, wahrend das Automatikgetriebe 54 sich in 
dem sechsten Gang befindet, neigt das Automatikgetriebe 
54 wegen einer leichten Verringerung der Fahrzeugge- 
schwindigkeit oder einem leichten Anstieg der Verbren- 
nungsmotorlast, die durch den Drosselwinkel gezeigt wird, 
leicht dazu, nach unten zu schalten. Da das Grenzdrehmo- 
ment ansteigt, nachdem das Automatikgetriebe 51 herunter- 
schaltet und die Fahrzeuggeschwindigkeit sich erhoht, 
schaltet das Automatikgetriebe 54 nach oben. Dieses Phano- 
men, bei welchem HochschalrvorgSnge und Herunterschalt- 
vorgange wiederholt werden, wird "busy-shift" genannt. 
Der busy- shift neigt dazu, bei dem Automatikgetriebe 54 
hSufig aufzutreten. Der busy-shift wird folgendermaBen ver- 
mieden. 

Wenn in S3 "JA" ermittelt wird, das heiBt, dass sich das 
Automatikgetriebe 54 in dem sechsten Gang befindet, dann 
wird in S4 ermittelt, ob eine Kraftstofrmenge der Brenn- 
stofrzelle 60a groBer als ein vorbestimmter Wert ist oder 
nicht. Der vorbestimmte Wert zeigt hier an, dass eine solche 
Menge des Kraftstoffs eine elektrische Leistung erzeugen 
kann, durch die ein Drehmoment des Elektromotors 52 den 
Verbrennungsmotor 51 unterstutzen kann. Wenn in S4 "JA" 
ermittelt wird, treibt die elektrische Leistung des Brenn- 
stofrzellensy stems 60 den Elektromotor 52 an. Die Drehmo- 
mentunterstutzungsregelung (bei der das Drehmoment des 
Verbrennungs motors 51 durch das Drehmoment des Elek- 
tromotors 52 unterstutzt wird) wird in S5 ausgefuhrt. Die 
Routine schreitet weiter zu "Zurflck". 

Fig. 12 zeigt in einem Diagrarnm eine Unterstutzungs- 
zone, in der der Elektromotor 52 den Verbrennungsmotor 51 
unterstUtzt. Die UnterstUtzungszone ist eingestellt, wobei 
der Gaspedalwinkel und die Fahrzeuggeschwindigkeit Para- 
meter sind. Die Unterstiitzung tritt auf, wie durch die 
Schrafrur gezeigt ist, wenn sich das Automatikgetriebe in 
dem funften oder sechsten Gang befindet. Das heiBt, dass 
der Elektromotor 52 unterstutzen kann, warm i miner der 
Gaspedalwinkel niedrig, rnittel oder groB ist, wahrend die 
Fahrzeuggeschwindigkeit mittel oder hoch ist. 

Fig. 13 zeigt in einer Grafik eine UnterstQtzungscharakte- 
ristik des Elektromotors 52 fur den Verbrennungsmotor 51. 
Die vertikale Linie zeigt ein Eingangsdrehmoment des Au- 
tomatikgetriebes 54. Die gestrichelte Linie ist das Drehmo- 
ment des Verbrennungsmotors 51. Die doppelt gestrichelte 
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Linie ist das Gesamtdrehmoment, das von dem Verbren- 
nungsmotor 51 und dem Elektromotor 52 fur den funften 
Gang vereinigt wird, wenn der Elektromotor 52 den Ver- 
brennungsrnotor 51 unterstutzt. Die durcbgezogene Linie 
zeigt das Gesamtdrehmoment des Verbrennungs motors 51 
und des Elektro motors 52 fur den sec hs ten Gang. 

Wie in Fig, 13 gezeigt ist, ist das UnterstQtzungsdrehmo- 
ment des Elektromotors 52 fur den sechsten Gang grofier als 
das UnterstUtzungsdrehmoment fllr den fiinften Gang. Die 
Charakteristik ist bei niedrigeren Verbrennungsmotordreh- 
zahlen offensichtlicher. 

Wenn andererseits in S4 "REIN" errnittelt wird, dann 
wird in S6 errnittelt, ob ein Ladezustand der Batterie 61 ho- 
her als ein vorbestimmter Wert ist oder nicht Wenn "JA" in 
S6 errnittelt wird, schreitet die Routine weiter zu S5. Wie 
oben erwabnl ist, wird der Elektromotor 52 durch die elek- 
trische Leistung der Batterie 61 angetrieben und die Dreh- 
momentunterstutzungsregelung wird in S5 ausgefuhrt 

Wenn in S6 "NEIN" errnittelt wird, so kann das unzurei- 
chende Drehmoment des Verbrennungsmotors 51 fur die er- 
forderliche Beschleunigung nicht durch den Elektromotor 
52 ausgeglichen werden. Da ein Grenzdrehmoment fiir den 
Wider stand des Fahrzeugs unter dieser Bedingung niedrig 
ist, ist es schwierig fiir das Fahrzeug, die aktuelle Geschwin- 
digkeit zu erhalten. Der Fahrer drtlckt dann das Gasped al 
herunter und das Automatikgetriebe 54 schaltet von dem 
sechsten Gang herunter. Das heiBt, dass das oben erwahnte 
busy- shift auftreten kann. Um ein solches PhMnomen zu ver- 
hindem, wird der sechste Gang verhindert und der fiinfte 
Gang wird zwangsm&l3ig in S7 eingestellt. In S7 wird die 
Drelimomentunterstutzungsregelung des Elektromotors 52 
nicht ausgefuhrt. Nach S7 schreitet die Routine weiter zu 
"Zuruck". 

Wenn in S3 andererseits "NEIN" errnittelt wird, dann 
wird in S8 errnittelt, ob das Automatikgetriebe 54 sich in 
dem fiinften Gang befindet oder nicht. Wenn in S8 "JA" er- 
rnittelt wird, geht die Regelung zu S9 iiber. In S9 wird errnit- 
telt, ob die Kraftstoffmenge der Brennstoffzelle 60a gr68er 
als ein vorbestimmter Wert oder nicht ist. Dieser vorbe- 
stimmte Wert ist der gleiche wie der vorbestirnmte Wert in 
S4. Wenn in S9 "JA" errnittelt wird, wird das Drehmoment 
des Motors 51, das fur das erforderliche Drehmoment unzu- 
reichend ist, durch den Elektromotor 52 ausgeglichen. Das 
heiJ3t, dass die Drehmomentunterstutzungsregeiung des 
Elektromotors 52 fiir den funften Gang in S6 ausgefuhrt 
wird. Die Routine schreitet dann weiter zu ZUROCK. 

Die Drerimomentunterstutzungsregelung des Elektromo- 
tors 52 wird in dem gesamten Bereich in dem fiinften Gang 
ausgefuhrt, wie durch schraffierte Linien in Fig. 12 gezeigt 
ist Das UnterstUtzungsdrehmoment und das gesamte Dreh- 
moment fiir den fiinften Gang sind in Fig. 13 gezeigt, Je 
mehr der Gaspedalwinkel iiber einem vorbestirnmten Wert 
liegt umso hoher ist das UnterstUtzungsdrehmoment fur den 
fiinften Gang des elektrischen Motors 52. 

Nebenbei erwahnt ist auch vorgesehen, dass das Drehmo- 
ment fiir den Verbrennungsmotor 51 durch den Elektromo- 
tor 52 nicht mir in dem fiinften und sechsten Gang, sondem 
auch in dem vierten, fiinften und sechsten Gang unterstutzt 
wird. Ein Beispiel ist in Ffg. 15 gezeigt Ftlr diesen Fall ist 
das UnterstUtzungsdrehmoment fur den fiinften Gang hoher 
als das UnterstUtzungsdrehmoment fur den vierten Gang, 
wie in Fig. 15 gezeigt ist. 

Wenn in S9 "NEIN" errnittelt wird, dann wird in Sll er- 
rnittelt, ob der Ladezustand der Batterie 61 iiber einem vor- 
bestirnmten Wert liegt oder nicht. Wenn in Sll f, JA" errnit- 
telt wird, dann wird der Elektromotor 52 durch die elektri- 
sche Leistung der Batterie angetrieben und die Regelung in 
S10 wird ausgefuhrt Wenn dagegen in Sll "NEIN" errnit- 



telt wird, dann kann der Elektromotor 52 das Drehmoment, 
das von dem Motor 51 gefordert wird, nicht zufiihren. 

Da ein Grenzdrehmoment fur einen Widerstand des Fahr- 
zeugs unter dieser Bedingung gering ist, ist es schwierig fur 
5 das Fahrzeug, die aktuelle Geschwindigkeit zu halten. Dann 
druckt der Fahrer das Gas pedal herunter und das Automatik- 
getriebe 54 schaltet von dem funften Gang herunter Dann" 
konnte das busy-shift auftreten. Um dieses Problem zu ver- 
hindern, wird das Automatikgetriebe 54 gehindert, zu dem 
funften Gang zu serial ten, und der vierte Gang wird zwangs- 
weise in S 1 2 eingestellt. Darauf schreitet die Routine fort zu 
ZURUCK. In S12 wird die Drehmo me n tunterstutzungsre- 
gelung des Elektromotors 52 nicht ausgefuhrt. 

Wenn in S8 "NEIN" errnittelt wird, dann wird die Gang- 
wechselregelung fur die Gange auBer dem funften und sech- 
sten Gang in S13 ausgefuhrt, und die Regelung springt zu 
ZUROCK. We in Fig. 14 gezeigt ist, ist zum Beispiel in 
dem vierten Gang die Unterstutzungszone eingestellt wie 
durch die Schraffur gezeigt ist Die Unterstutzungszone fur 
den vierten Gang spricht auf hohe und mitllere Gaspedal- 
winkel an. Die Unterstutzungszone fur den funften und 
sechsten Gang ist von der Unterstutzungszone fur den vier- 
ten Gang von dem Slandpunkt der Fahrzeuggeschwindigkeit 
und des Gaspedalwinkels verschieden. 

Die UnterstUtzungsdrehmomente fur den vierten, funften 
und sechsten Gang sind narnlich voneinander bei diesem 
Ausruhrungsbeispiel verschieden, es ist auch vorgesehen, 
dass die gleichen UnterstUtzungsdrehmomente fur die oben 
genannten Gange eingestellt ist, oder dass die Unterstut- 
zungszonen nur verschieden sind, wenn der Gaspedalwinkel 
grofi ist 

Wie bei dem oben erwahnten ersten Ausruhrungsbeispiel 
sind die UnterstUtzungsdrehmomente des Elektromotors 52 
fur den funften und sechsten Gang nicht die gleichen, und 
die UnterstUtzungsdrehmomente fiir den vierten und fiinften 
Gang sind nicht die gleichen. Des weiteren ist die Unterstut- 
zungszone fur den vierten Gang verschieden von der Unter- 
stutzungszone fur den funften oder sechsten Gang. Wenn 
das Automatikgetriebe 54 hochschaltet, wird ein Problem 
erhalten, bei dem das Antriebsdrehmoment des Fahrzeugs 
nicht ausreichend ist. Folglich kann der Fahrzustand nicht in 
einfacher Weise geandert werden und das busy- shift des Au- 
tomatikgetriebes 54 kann vermieden werden. Dann verhin- 
dert diese Regelung Unannehrnlichkeiten fur den Fahrer. 

Da des weiteren das Drehmoment des Elektromotors 52 
umso h5her ist je niedriger das tjbersetzungsverhaltnis des 
Automatikgetriebes 54 ist, kann verhindert werden, dass die 
Antriebskraft des Fahrzeugs sich verringert wenn das Auto- 
matikgetriebe 54 zu dem niedrigen tjbersetzungsverhaltnis 
geschaltet wird. 

Da narnlich das Drehmoment in umso einfacherer Weise 
durch den Elektromotor 52 zugefuhrt werden kann, je nied- 
riger das "Dbersetzungsverhaltnis ist kann verhindert wer- 
den, dass die Antriebskraft des Fahrzeugs sich verringert 
wenn das Automatikgetriebe 54 zu dem niedrigen tjberset- 
zungsverhaltnis geschaltet wird. 

Solange die Kraftstoffmenge der Brennstoffzelle 60 A 
gleich oder groBer als der vorbestirnmte Wert ist, kann die 
Brennstoffzelle 60A dem Elektromotor 52 elektrische Lei- 
stung zufuhren, und die Drehmomentunterstutzungsrege- 
lung kann fortgesetzt werden. Da das Automatikgetriebe 54 
herunterschaltet wenn der Elektromotor 52 den Verbren- 
nungsmotor 51 nicht unterstUtzen kann, kann verhindert 
werden, dass die Antriebskraft des Fahrzeugs sich verrin- 
gert Das kann bei vielzahligen Gangen eines Automatikge- 
triebes durch die oben genannte Regelung realisiert werden. 
Da die Verbrermungsmotordrehzahlen ziemlich niedrig ge- 
halten werden, wird die Kraftstoffwirtschaftlichkeit des 
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Fahrzeugs verbessert Folglich kann die \ferbesserung der 
KraftstoffwirtschafUichkeit mit der Beschrankung des busy- 
shift des Automatikgetriebes 54 vereiabar sein. 

Nachstehend wird ein zweites Ausfuhrungsbeispiel der 
vorliegendea Erfindung beschrieben. Obwohl ia dem ersten 5 
Ausfuhrungsbeispiel der Elektromotor 52 das Drehmoment 
des Verbrennungsmotors 51 unterstutzL, wean der Gang des 
Automatikgetriebes 54 der funfte oder der sechste ist, unter- 
stutzt in dem zweiten Ausfuhrungsbeispiel der Elektromotor 
52 das Drehmoment des Verbrennungsmotors, wenn das to 
Autornatikgetriebe 54 sich in einer Leistungsbetriebsart be- 
findet und unterstiltzt nicht wenn es sich in der Normalbe- 
triebsart befindet Beilaufig erwahnt ist es auch vorgesehen, 
dass die oben erwahnte Drehmomentunterstutzung auftritt, 
wenn das Autornatikgetriebe 54 sich in einer Sportbetrieb s- 15 
art befindet, und die Untersrutzung wird nicht bei einer nor- 
malen Betriebsart ausgeftthrt. Der Punkt der von dem ersten 
Ausfuhrungsbeispiel verschieden ist, wird hier beschrieben, 

Wie in Fig. 16 gezeigt ist, ist das Unterstutzungsdrehmo- 
ment fur den sechsten Gang des Automatikgetriebes 54 grtt- 20 
Ber als das Unterstutzungsdrehmoment fiir den funften Gang 
in der Leistungsbetriebsart. Durch eine derartige oben er- 
wahnte Regelung kommt das busy-shift des Automatikge- 
triebes 54 in dem funften und sechsten Gang nicht vor, wenn 
der Fahrer die Leistungsbetriebsart vorzieht, weil das Ge- 25 
samtdrehmoment des Motors 51 und des Elektro motors 52 
ausreichend fur das erfordertiche Drehmoment ist Obwohl 
ein Hubraum des Verbrennungsmotors 51 niedrig ist, kann 
ein notwendiges Drehmoment durch die Untersrutzung des 
Elektromotors 52 des weiteren sichergestelit werden, wenn 30 
der Fahrer die Leistungsbetriebsart oder die Sportbetriebsart 
wahlt. Da der Hubraum des Verbrennungsmotors 51 niedrig 
sein kann, verbessert sich die Krafts to ffwirtschaitlLchkeiL 

Bei dem zweiten Ausfuhrungsbeispiel ist es auch vorge- 
sehen, dass eine Steigungsbetriebsart, die geeignet fur ein 35 
Fahren an einer Steigung ist, anstelle der Leistungsbetriebs- 
art (oder der Sportbetriebsart) eingestellt wird. Wenn das 
Autornatikgetriebe 54 die Steigungsbetriebsartregelung hat, 
kann der Fahrer das Fahrzeug gleichmaBig ohne den busy- 
shift fahren, wenn das Fahrzeug in eine Steigung einrritt 40 

Als nachstes wird ein drittes Ausfuhrungsbeispiel der Er- 
findung beschrieben. Der von dem oben genannten ersten 
und zweiten Ausfuhrungsbeispiel verschiedene Punkt wird 
hier erklart Es gibt ein Fahrzeug, in welches ein Benzinmo- 
tor montiert ist, und ein Regelungsverfahren zurn Verbes- 45 
sem eines therniischen Verhaltnisses und zurn Reduzieren 
eines Kuhlverlustes durch Andern einer Verbrennungsbe- 
dingung des Benzinmotors wird bei diesem Benzinmotor 
eingesetzt. Beim Fahren bei niedriger Last wird die Verbren- 
nungsbedingung zu einer mageren Verbrennungsbedingung 50 
bei dem Benzinmotor geandert Bei der mageren Verbren- 
nungsbedingung wird ein Luftkraftstofrverhaltnis eines An- 
sauggasgemisches geregelt, sodass es h6her als ein stoic hi o- 
metrisches Luftkr afts toffVerh altni s ist. 

Bei dem Benzinmotor, bei dem die stoichiometrische Ver- 55 
brennungsbedingung und die magere Verbrennungsbedin- 
gung geandert werden kann, ist die maxim ale von dem Ver- 
brennungsmotor abgegebene Lei stung bei der mageren Ver- 
brennungsbedingung niedriger als die mflximale Leistung 
bei der stoichiometrischen Verbrennungsbedingung. Bei ei- 60 
nigen Gelegenheiten konnte es schwierig sein, dass die ma- 
gere Verbrennungsbedingung ein erforderliches Drehmo- 
ment im Ansprechen auf einen Fahrzustand sicherstellt. Ein 
Fahrer, der ein solches Fahrzeug mit dem Motor unter der 
mageren Verbrennungsbedingung fahit, konnte Unannehm- 6S 
lichkeiten haben, wenn die Verbrennungsbedingung gean- 
dert wird und das Drehmoment des Verbrennungsmotors 
schlagartig schwankt. 
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Das oben erwahnte Problem kann durch eine Drehmo- 
mentunterstutzung des Elektromotors 52 gelost werden, der 
das veningerte Drehmoment des Verb renn u n gs mot ors 51 
kompensiert. Durch die Drehmomentunterstutzungsrege- 
lung des Elektromotors 52 bei der mageren Verbrennungs- 
bedingung kann ein konstantes Abgabedrehmomenl unge- 
achtet der Verbrennungsbedingungen erhalten werden. 

Fig. 17 zeigt ein Beispiel des Unterstiitzungsdrehmo- 
ments als Ansprechen auf die Verbrennungsbedingung. FUr 
diesen Fall tritt die Drehmomentuntersttttzungsregelung auf, 
wenn sich das Autornatikgetriebe 54 in dem funften Gang 
oder dem sechsten Gang befindeL Das auf das Autornatikge- 
triebe 54 abgegebene Ge samtdrehmoment wird durch Erho- 
hen des Unterstutzungsdrehmoments urn einen Wert kon- 
stant gehalten, der dem verringerten Wert des Verbren- 
nungsmotors 51 gleich ist, ob die Verbrennungsbedingung 
die stoichiometrische oder die magere Verbrennungsbedin- 
gung ist. 

Es ist auch vorgesehen, dass die Charakteristik der Dreh- 
momentunterstutzungsregelung von dem oben erwShnten 
Beispiel verschieden ist. Das heiBt, dass das Unterstutzungs- 
drehmoment fur die magere Verbrennungsbedingung groBer 
sein kann als das Unterstutzungsdrehmoment in dem oben 
genannten BeispieL 

Des weiteren ist es ebenso vorgesehen, dass die Drehmo- 
mentunterstutzung sregelung zwischen anderen Arten der 
Verbrennungsbedingungen andert die davon verschieden 
sind, ob die Verbrennungsbedingung stoichiometrisch oder 
mager ist 

Des weiteren ist es auch vorgesehen, dass die Drehmo- 
mentunterstutzungsregelung auftritt, wenn das Drehmoment 
von dem Motor 51 sich aufgrund von anderen Faktoren ver- 
ringert, obwohl die Drehmomentuntersnltzungsregelung 
auftritt, wenn die Verbrennungsbedingung sich andert und 
das abgegebene Drehmoment von dem Verbrennungsmotor 
51 sich in dem oben genannten Beispiel verringert Zurn 
Beispiel verringert sich bei einem niedrigen atmosphari- 
schen Druck (z. B. im Hochland) das Abgabedrehmoment, 
weil sich eine Menge des zugefuhrten Sauerstoffs zu dem 
Verbrennungsmotor 51 verringert Wenn der atmosphari- 
sche Druck oder die Hohe ermittelt wird und die Drehmo- 
mentunterstiitzun gsregelung auftritt, wenn der atmosphari- 
sche Druck niedrig oder die H6he groB ist, dann kann ein ge- 
eignetes Drehmoment ungeachtet des atmospharischen 
Druckes oder der Hflhe sichergestelit werden. 

Bei den oben genannten Ausflihrungsbeispielen kann die 
Abgabeleistung von dem Elektromotor 52 niedrig sein oder 
aus vielerlei GrUnden abfallen, z. B. bei einem niedrigen La- 
dezustand des Brennstoffzellensystems 60 oder der Batterie 
61. Wenn eine derartige Bedingung auftritt, ist das Unter- 
stutzungsdrehmoment des Elektromotors 52 unzureichend. 
Das oben erwahnte busy-shift konnte dann auftreten. In ei- 
nem vierten AusfTihrungsbeispiel wird ein Gerat zurn Re- 
geln eines Fahrzeugs zurn Verringern einer derartigen Wir- 
kung auf das Antriebsdrehmoment durch das Brennstoffzel- 
lensystem60 oder die Batterie 61 vorgeschlagen. 

Bei dem vierten Beispiel ist eine Begrenzungsregelung zu 
dem Fall der oben genannten Ausfuhrungsbeispiele hinzu- 
geftlgt Die gleiche Erklarung, die weiter oben bei den Aus- 
fuhrungsbeispiel en erwahnt wird, wird ausgelassen, und die 
hinzugefugte Regelung wird unter Verwendung von Fig. 18 
beschrieben, 

Nach dem Starten dieser Routine wird in Schritt S 100 er- 
mittelt, ob die Kraftstofxrnenge der Brennstoffzelle 60A ge- 
ringer als ein vorbesti mmter Wsrt ist oder nicht Dieser 
Schritt ermittelt, ob die Krafts to ffmenge der Brennstoffzelle 
60A ausreichend ist oder nicht. Der vorbesti rnmte Wert ist 
so gesetzt, dass die Brennstoffzelle 60A elektrische Lei- 
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stung fur eine Weile fortgesetzt dern Elektromotor 52 zufuh- 
ren kann, obwohl die Kraftstoffmenge der Brennstofizelle 
60A niedrig ist. Wenn "NEIN" in SI 00 ermittelt wird, dann 
geht die Routine zu SI 10 uber. In S 110 wind ermittelt, ob 
eine Ternperatur der Brennstoffzelle 60 A (THFC) groBer als 
eine Gef ahren ternperatur des Brennstoffzellensy stems 60 
(THHi) ist. THHi ist geringfugig kleiner als eine obere 
Grenze (THHD) innerhalb eines zulassigen Bereichs, und 
THHi ist eine Ternperatur, die Bedenken hervorrufen sollte. 

Wenn in SI 10 "NEIN" ermittelt wird, schreitet die Rege- 
lung weiter zu S 120. In SI 20 wird ermittelt, ob eine Ternpe- 
ratur des Brennstoffzellensystems 60 (THFC) niedriger als 
eine untere Grenze (THLo) innerhalb des zulassigen Be- 
reichs ist oder nicht. Das heiBt, dass ermittelt wird, ob ein 
Aufwarmen des Brennstoffzellen systems 60 unzureichend 
oder ausreichend ist 

Wenn in SI 20 "NEIN" ermittelt wird, schreitet die Rou- 
tine zu SI 30. Es wird ermittelt, ob das System des Cerates 
irgendeine Fehlfunktion hat oder nicht. 

Wenn in SI 30 H NEIN M ermittelt wird, d. h. dass es kein 
Problem gibt, so wird der Regelung erlaubt, zu einer Rege- 
lungsbetriebsart in Si 40 zu wechseln. Die Regelungsbe- 
triebsart zeigt hier an, dass die Drehmomentunterstutzungs- 
regelung in dem funften oder sechsten Gang oder in dem 
vierten, funften, sechsten Gang ausgefuhrt wird, oder dass 
der sechste Gang zugelassen wird und bei dem sechsten 
Gang die Drehmomentunterstutzung durchgefiihrt wird. 
Nach Schritt S140 schreitet die Routine weiter zu "Zuriick". 

Wenn andererseits in SI 00 ermittelt wird, dass die Kraft- 
stoffmenge unzureichend ist, geht die Routine zu SI 60 uber. 
Wenn die Ternperatur des Brennstoffzellensystems 60 uber 
einem zulassigen Bereich liegt, schreitet die Routine ebenso 
zu SI 60, urn die Regelungsbetriebsart zu beschranken. Des 
weiteren ist es ebenso vorgesehen, dass zusatzlich zu der 
oben genannten Beschr&nkung der sechste Gang untersagt 
ist 

Nebenbei erwahnt gibt es, auch wenn ermittelt wird, dass 
die Kraftstoffmenge unzureichend ist oder dass die Ternpe- 
ratur des Brennstofrzellensy stems 60 (THFC) uber dem zu- 
lassigen Bereich liegt, einen Fall, bei dem der Elektromotor 
52 den Verbrennungsmotor 51 fur eine Weile unterstutzen 
kann. Andererseits gibt es einen anderen Fall, bei dem der 
Elektromotor 52 das Untersttftzen des Verbrennungsmotors 
51 sofort anh alien sollte. 

Auch wenn ermittelt wird, dass die Krafts to ffmenge un- 
zureichend ist, kann der Elektromotor 52 fortgesetzt den 
Verbrennungsmotor 51 solange unterstutzen, wie eine ge- 
ringe Menge des Kraftstoffs der Brennstoffzelle 60A ubrig- 
bleibt. Jedoch kann der Elektromotor 52 den Verbrennungs- 
motor 51 nicht unterstutzen, wenn die Kraftstoffmenge voll- 
s tan dig verbraucht ist und das Brennstoflfeellensystem 60 
kerne elektrische Leistung erzeugen kann. 

Des weiteren kann, sogar wenn ermittelt wird, dass die 
Ternperatur des Brennstofizellensystems 60 (THFC) iiber 
der Gef ahren ternperatur (THHi) liegt, das Brennstoffzellen- 
system 60 elektrische Leistung erzeugen, wenn die Ternpe- 
ratur des Brennstoffzellensystems 60 niedriger als die obere 
Grenze THHD ist. Fur diesen Fall ist es wiinschenswert, 
dass das Brennstoffzellensystem 60 das Erzeugen der elek- 
trischen Leistung so bald wie moglicb anhalt. Wenn die 
Ternperatur des Brennstoffzellensystems 60 die obere 
Grenze THHD erreicht, kann die Drehmomentunterstutzung 
des Elektro motors 52 nicht fortgesetzt werden. 

Wenn der sechste Gang ohne VerzQgerung im Anspre- 
chen auf die oben erwahnten Falle untersagt wird, so wird 
das Herunterschalten in unerwarteter Weise ausgefuhrt, 
auch wenn sich der Fahrzustand nicht andert Da sich das 
Antrieb sdrehmoment unangemessen und unerwartet andert, 



kann dies fur den Fahrer unangenehm sein. Folglich ist es 
wiinschenswert, dass eine derartige Untersagung der Rege- 
' lungsbetriebsart verrnieden wird. 

Um die oben erwahnte Unarinehmlichkeit zu vermeiden, 
5 wird die Regelungsbetriebsart (bei der die Drehmo mentun- 
terstutzungsregelung in dem funften, sechsten Gang oder 
dergieichen ausgefuhrt wird, oder bei der der sechste Gang 
zugelassen ist) in der Routine erhalten, die in Fig. 18 gezeigt 
ist 

10 In SI 60 wird erniitlelt, ob die Regelungsbetriebsart aus- 
gefuhrt wird oder nicht Wenn "NEIN" ermittelt wird (fur 
diesen Fall wird die Regelungsbetriebsart nicht ausgefUhrt), 
gibt es keine Unannehmlichkeiten fur den Fahrer, auch 
wenn die Regelungsbetriebsart untersagt ist. Folglich 

15 springt die Routine zu SI 50 und die Regelungsbetriebsart 
wird untersagt. Die Regelungsbetriebsart ist weiterhin un- 
tersagt, bis die oben erwahnte Bedingung aufgehoben ist 

Wenn in SI 60 andererseits M JA" ermittelt wird, geht die 
Routine zu SI 70 iiber. In S170 wird ermittelt, ob das Fahr- 

20 zeug anhalt oder nicht Wenn "NEIN" ermittelt wird, schrei- 
tet die Routine zu Si 80 weiter. Wenn "JA" ermittelt wird, 
springt die Routine zu SI 50, und in S150 wird die Rege- 
lungsbetriebsart untersagt. Wenn das Fahrzeug anhalt, fuhlt 
sich der Fahrer nicht unangenehm, auch wenn die Rege- 

25 lungsbetriebsart untersagt ist, weil sich das Antriebsdreh- 
moment nicht andert. Die Routine schreitet dann weiter zu 
"Zuruck". Nebenbei bemerkt ist es auch vorgesehen, dass 
die Regelungsbetriebsart untersagt ist, sobald das Fahrzeug 
anhalt Es ist auch vorgesehen, dass die Regelungsbetriebs- 

30 art nach einer Verz5gerung zwischen der Zeit untersagt ist, 
wenn erfasst wird, dass die Kraftstoffmenge der Brennstoff- 
zelle 60A geringer als der vorbestimmte Wert ist oder dass 
die Ternperatur des Brennstoffzellensystems 60 (THFC) 
groBer als die Gef ahren ternperatur (THHi) ist und der Zeit, 

35 wenn das Fahrzeug anhalt, wobei ein Russdiagramrn, das 
diese Regelung zeigt, hier nicht gezeigt ist 

In SI 80 wird die Warnleuchte eingeschaltet Dies zeigt 
an, dass der Elektromotor 52 das Drehmoment nicht normal 
abgeben kann. 

40 Als nachstes wird in S190 ermittelt, ob die Krafts toff- 
menge der Brennstoffzelle 60A nahezu null (einschlieBlich 
null) ist oder nicht. Insbesondere wird ermittelt, ob die 
Kraftstoffmenge der Brennstoffzelle 60A niedriger als ein 
vorbestimmter Wert (der von dem vorbestimmten Wert, der 

45 in SI 00 erwahnt ist, verschieden ist und geringer als dieser 
ist) ist oder nicht. Wenn "JA" ermittelt wird, schreitet die 
Routine zu SI 50. Wenn andererseits "NEIN" ermittelt wird, 
schreitet die Routine zu S200 weiter. In S200 wird ermittelt, 
ob die Tbmperatur des Brennstoffzellensystems 60 (THFC) 

50 hdher als die obere Grenze THHD ist oder nicht 

Wenn die Ternperatur des Brennstoffzellensystems 60 
(THFC) hoher als die obere Grenze (THHD) ist, schreitet 
die Routine zu S150. Wenn "NEIN" ermittelt wird, schreitet 
die Routine zu "Zuruck". Wie oben erwahnt ist, kann das 

55 Brennstoffzellensystem 60 die elektrische Leistung nicht 
fortgesetzt zufEihren, wenn die Kraftstoffmenge der Brenn- 
stofrzeUe 60A nahezu vollsrandig verbraucht ist oder die 
Ternperatur des Brennstoffzellensystems 60 (THFC) iiber 
dem zulassigen Bereich liegt Wenn eine derartige Bedin- 

60 gung auftritt, wird in Si 50 die Regelungsbetriebsart unter- 
sagt. Der Fahrer kann durch die oben erwahnte Untersagung 
Unannehmlichkeiten ausgesetzt sein. Weil die Drehmo- 
mentunterstutzungsregelung nicht gehalten werden kann, 
kann es in dies cm Fall nicht helfen, die Untersagung auszu- 

65 fuhren. 

Wenn die* Kraftstoffmenge der Brennstoffzelle 60A und 
die Ternperatur des Brennstoffzellensystems 60 (THFC) 
nicht eine derartig emsthafte Bedingung erreichen, schreitet 
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die Routine zu "Zuriick" weiter. Dies zeigt an, dass die 
Warnlampe eingeschaltet ist, aber die Regelungsbetriebsart 
wird nicht untersagt, d. h., dass die Regelungsbetriebsart 
(bei der die Drehmomentunterstiitzungsregelung in dem 
funften, sechsten Gang oder vierten, funften, sechsten Gang 
ausgefuhrt ist, oder bei der der sechste Gang zulassig ist und 
bei dem sechsten Gang die DrehmomentunterstOtzung aus- 
gefuhrt ist, oder dergleichen) erhalten wird, bis die ernst- 
hafte Bedingung auftritt, Folglich erfahrt der Fahrer keine 
Unartnehmlichkeiten, solange sich das Brennstoffzellensy- 
stem 60 nicht in einer emsthaflen Bedingung befindeL 

Wenn einmal andererseits eine erasthafte Bedingung auf- 
tritt, dann wird die Regelungsbetriebsart untersagt. Wenn 
einmal die Regelungsbetriebsart untersagt ist, so startet die 
Regelungsbetriebsart nicht, bis die erasthafte Bedingung 
aufgehoben ist. 

Wie oben erwahnt ist, werden bei dem Gerat zum Regeln 
des Fahrzeugs a Is das vierte Ausfuhrungsbeispiel derartige 
Bedingungen, wie z. B., dass die Temperatur des Brenn- 
stoffzellensystems 60 Uber dern zulfissigen Bereich liegt, 
dass das Aufwarmen des Brennstoffzellensystems 60 unzu- 
reichend ist, dass die Krafts toff men ge des BrennstofFzellen- 
systems 60 A gering ist und dass das System des Brennstoff- 
zellensystems 60 abnormal ist, standig uberwacht. Wenn 
eine derartig ernsthafte Bedingung auftritt, dann wird die 
Regelungsbetriebsart untersagt. Es gibt jedoch wie folgt 
eine kleine Grenze, bis die Regelungsbetriebsart untersagt 
wird. 

(Fall A) Die Temperatur des Brennstoffzellensystems 60 
(THFC) steigt an und THFC ist hbher als die Gefahrentem- 
peratur THHi, aber THFC ist niedriger als die obere Grenze 
THHD. 

(Fall B) Obwohl die Restmenge der Brennstoffzelle 60A 
weder null noch nahe null ist, ist der Betrag geringer als ein 
vorbestimmter Wert 

Wenn nur der oben erwahnte Fall oder die Falle erfasst 
werden, so sind die GegenmaBnahmen die folgenden. 

(GegenrnaBnahme a) Wenn das Fahrzeug sich nicht in 
der Regelungsbetriebsart befindet, dann wird die Rege- 
lungsbetriebsart untersagt. 

(GegenrnaBnahme 0) Wenn sich das Fahrzeug in der Re- 
gelungsbetriebsart befindet, dann wird die Regelungsbe- 
triebsart fortgesetzt und die Warnlampe eingeschaltet. Die 
Warnlampe gibt dem Fahrer den Hinweis auf die Moglich- 
keit, dass die Regelungsbetriebsart spater aufgehoben wird. 

Wenn andererseits einer der folgenden Falle erfasst wird, 
so sollte die Regelungsbetriebsart ohne Verzogerung unter- 
sagt werden. 

(Fall O Die Temperatur der Brennstoffzelle 60A steigt 
uber die obere Grenze an (THHD). 

(Fall D) Die Krafts tofrmenge der BrennstofTzelle 60A ist 
vollstandig aufgebraucht. 

(Fall E) Das Aufwarmen des BrennstofxzeUensy stems 60 
ist unzureichend, das heiBt, dass THFC niedriger als die un- 
tere Grenze THLo ist. 

(Fall F) Es wird erfasst, dass das zu dem Brennstoffzel- 
lensystem 60 zugehorige System, der Elektromotor 52 oder 
dergleichen nicht normal funktionieren. 

In dem oben erwahnten Fall wird die folgende Gegen- 
rnaBnahme zusatzlich zu der GegenrnaBnahme a ausgefuhrt. 

(GegenrnaBnahme y) Auch wenn das Fahrzeug sich in der 
Regelungsbetriebsart befindet, wird die Regelungsbetriebs- 
art so fort untersagt. 

Durch die Gegenmafinahme wie zum Beispiel a, p, y wird 
das B rennsto ffz el len system 60 geschutzt und der Fahrer 
wird so weit wie mQglich im Ansprechen auf die Fahrum- 
stande oder die Bedingung des Brennstoffzellensystems 60 
keiner unangenehmen Situation ausgesetzt 
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Bei der oben erwahnten Regelung wird die Regelungsbe- 
triebsart geandert, wenn Fall A oder B erfasst wird. Hier ist 
es auch vorgesehen, dass die Regelung auf der Grundlage 
von einer steigenden Rate der Temperatur des Brennstoff- 
5 zellensy stems 60 geandert wird. Zum Beispiel ist die Gefah- 
rentemperatur THHi in dem Fall niedriger eingestellt, bei 
dem die Steigerungsrate hoch ist, und es ist erforderlich, 
dass die Brennstofrzelle 60 die elektrische Leistung nicht 
vorher zufllhrt, 

io Es ist auch vorgesehen, dass die Bedingung zum Andern 
der Regelung durch Annehrnen einer verbrauchten elektri- 
schen Leistung auf der Grundlage eines Betrags des Unter- 
stutzungsdrehmoments des Elektromotors 52 oder einer Fre- 
quenz, die den Elektromotor 52 antreibt, verandert wird. 

15 Obwohl daruber hinaus in dem vierten Ausfuhrungsbei- 
spiel die Regelungsbetriebsart zu der Zeit geandert wird, zu 
der die Bedingung erfasst wird oder das Fahrzeug anhalt, ist 
es auch vorgesehen, dass die Regelungsbetriebsart zu der 
Zeit unter einer vorbestimmten Vielzahl von Zeiten im An- 

20 sprechen auf die Bedingung geandert wird. Falls es eine 
Zeitgrenze gibt, vor der die Leistung bzw. das Drehrnornent 
des Elektromotor 52 abfallt, dann wird die Regelungsbe- 
triebsart zu einer Zeit geandert, wenn eine Auswirkung auf 
den Fahrzeugfahrzustand niedrig ist Ein derartiges Problem 

25 wie zum Beispiel ein DrehmomentstoB des Automatikge- 
triebes 54 kann durch diese GegenrnaBnahme vermieden 
werden. 

. In dem vierten Ausfuhrungsbeispiel wird die Regelungs- 
betriebsart zwangsweise untersagt, wenn das Fahrzeug in 

30 dem Fall A oder B anhalL Es ist jedoch auch vorgesehen, 
dass die Regelungsbetriebsart nicht untersagt wird, wenn 
das Fahrzeug anhalt, solange es eine Grenze (das heiBt, die 
Bedingung erreicht nicht die ernsthafte Bedingung) gibt, ob- 
wohl die Regelungsbetriebsart untersagt wird, wenn die 

35 ernsthafte Bedingung erfasst wird. 

Es ist ebenso vorgesehen, dass das Unterstutzungsdreh- 
moment im Ansprechen auf die erfasste Bedingung variiert 
wird. Je mehr die Leistung, die von dem Elektromotor 52 
abgegeben wird, abfallt, umso niedriger ist zum Beispiel das 

40 UnterstutzungsdrehmomenL 

Des weiteren ist sie nicht nur auf die oben erwahnte Rege- 
lungsbetriebsart beschrankt, son dem es ist auch vorgesehen, 
dass eine gesamte Regelung einschlieBlich des Verbren- 
nungsmotors 51, des Elektromotors 52, des Automatikge- 

45 triebes 54 oder dergleichen angenornmen wird. 

Obwohl die Regelung des BrennstofxzeUensy stems 60 als 
eine elektrische Leistungsquelle in dem oben erwahnten 
Ausfurirungsbeispiel genornmen wurde, ist auch vorgese- 
hen, dass die Regelung der Batterie 61 oder so wo hi der Bat- 

50 terie 61 als auch des Brennstoffzellensystems 60 genornmen 
wird. Wenn die Batterie 61 genornmen wird, dann wird die 
Temperatur, der Ladezu stand usw. der Batterie 61 auf die 
gleiche Weise wie bei dem Brennstoffze lien system 60 er- 
fasst. 

55 Jedes oben erwahnte Gerat zum Regeln des Fahrzeugs 
kann auf andere Bauarten von Antrieb sstrangen angenorn- 
men werden, wie in Fig. 19 oder 20 gezeigt ist. Fig. 19 ist ei- 
ner der Antrieb s strange fur ein Hybridfahrzeug, wofur das 
Gerat angenornmen wird. Ein Automata kg etriebe 74 ist an 

60 der Ausgangsseite eines Verbrennungsrnotors (einer ersten 
Leistungsquelle) 73 angeordnet. Ein Elektromotor (eine 
zweite Leistungsquelle) 75 ist an der Ausgangsseite des Au- 
tomatikgetriebes 74 angeordnet. Hinterrader 77 sind mittels 
einer Kardanwelle 75a, einer Differentialgetriebeeinheit 76 

65 und Antriebswellen 76a verbunden. Folglich ubertragt das 
Automatikgetriebe 74 ein Drehrnornent von dem Verb re n- 
nungsmotor 73 auf die Hinterrader 77. Andererseits wird ein 
Drehrnornent von dem Elektromotor 75 auf die Hinterrader 
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77 ohne Durchlaufen des Autornatikgetriebes 74 Ubertragen. 

Fig. 20 zeigt eine andere Bauart eines Antriebsstrangs. 
Der in Fig. 20 gezeigte Antriebsstrang ist fur ein vierradge- 
triebenes Fahrzeug vorgesehen. Das Antriebssystem (Trans- 
axle) 79 enthalt ein Getriebe und eine Differentialgetriebe- 5 
einheit einstuckig. Ein Dreh moment wird von dern An- 
triebssystem 79 auf Vorderrader 81 mittels der Antriebswel- / 
len 80 ubertragen. Ein Eiektromotor 82 ist als eine zweite 
Antriebsquelle montiert. Ein Drehmoment von dem Eiektro- 
motor 82 wird auf Hinterrader 85 mittels einer Differential- 10 
getriebeeinheit 83 und Antriebswellen 84 ubertragen. Fur 
den in Fig. 20 gezeigten Fall wird das Drehmoment des Ver- 
brennungsrnotors 78 nicht nur auf die Vorderrader 81 iiber- 
tragen, sondern das Drehmoment des Elektromotors 82 
kann auf die Hinterrader 85 ubertragen werden. is 

Des weiteren kann ein stufenlos vers tellb ares Getriebe 
(CVT) auf jedes vorher erwahnte Ausfuhrungsbeispiel an- 
s telle des Autornatikgetriebes angenommen werden. Fiir 
den Fall, dass ein Unterstutzungsdrehmoment geregelt wird, 
urn gem&B einem kontinuierlichen tJbersetzungsverhaltnis 20 
des CVT variiert zu werden, kann das Ubersetzungsverhalt- 
nis ohne Verzogerung so geregelt werden, dass es niedrig ist 
^Da die Verbrennungsmotordrehzahlen niedrig sind, kann die 
Kraftstofr\virtschaftlichkeit verbessert werden. 

Andere AusfTihrungsbeispiele der Erfindung werden dem 25 
Fachmann unter Beriicksichtigung der Austuhrungen der 
Erfindung ersichtlich, die hierin offenbart sind. Es ist beab- 
sichtigt dass die Ausfiihrung und Beispiele nur als Beispiele 
erachtet werden, wobei der Kern der Erfindung durch die 
folgenden Patentanspriiche gezeigt ist. 30 

Gerat zum Regeln des Fahrzeug s, das den "busy- shift'' 
genannten haufigen Gangwechsel verhindert, der durch eine 
Variation der Fahrbedingung verursacht wird. Eine Vielzahl 
von Radern (6A, 77, 81, 85), die erste Antriebsquelle (51, 
73, 78), die zweite Antriebsquelle (52, 75, 82), die elektri- 35 
sche I^istungszuruhr (60, 61) und ein Getriebe (54, 74, 79) 
zwischen dem Rad (6A, 77, 81, 85) und wenigstens einer der 
Antriebsquellen (51, 52, 73, 75, 78, 82) sind in dem Fahr- 
zeug montiert. Das Gerat zum Regeln des Fahrzeugs weist 
die Erfassungseinrichtung und die Drehmomentanderungs- 40 
einrichtung auf. Die Erfassungseinrichtung erfasst ein aus- 
gewahltes "Dbersetzungsverhaltnis des Getriebes (54, 74, 
79). Da das Drehmoment der zweiten Antriebsquelle (52, 
75, 82) im Ansprechen auf das ausgewahlte "Obersetzungs- 
verhaltnis, das durch die Erfassungseinrichtung erfasst ist, 45 
gesteigert oder verringert wird, wird eine Schwankung des 
Antriebsdrehmomentes des Fahrzeugs beschrankt Folglich 
kann ein haufiges "busy- shift" verhindert werden. 

Patentanspriiche 50 

1. Gerat zum Regeln eines Fahrzeugs mit wenigstens 
einem Rad (6A, 77, 81, 85), einer ersten Antriebsquelle 
(51, 73, 78), einer zweiten Antriebsquelle (52, 75, 82), 
einer elektrischen Leistungszufuhr (60, 61) und einem 55 
Getriebe (54, 74, 79) zwischen dem Rad (6A, 77, 81, 
85) und wenigstens einer der Antriebsquellen (51, 52, 

73, 75, 78, 82), wobei das Getriebe (54, 74, 79) eine 
Antriebsleistung auf das Rad (6A, 77, 81, 85) tiber- 
tragt, 60 
dadurch gekennzeichnet, dass das Gerat folgendes 
aufweist: 

eine Erfassungseinrichtung zum Erfassen eines ge- 
wShlten Obersetzungs vernal trusses des Getriebes (54, 

74, 79); und 65 
eine Drehmomentanderungseinrichtung zum Steigem 
oder Verringern eines Drehmoments der zweiten An- 
triebsquelle (52, 75, 82) im Ansprechen auf das ge- 
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wahlte Obersetzungsverhaltnis des Getriebes (54, 74, 
79). 

2. Gerat zum Regeln eines Fahrzeugs gemaB An- 
spruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Drehmo- 
mentanderungseinrichtung das Drehmoment des Ge- 
triebes (54, 74, 79) so einstellt, dass das Drehmoment 
der zweiten Antriebsquelle (52, 75, 82) urnso grGBer 
ist, je kleiner das Ubersetzungsverhaltais des Getriebes 
(54, 74, 79) ist 

3. Gerat zum Regeln eines Fahrzeugs gemfiB An- 
spruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die zweite An- 
triebsquelle (52, 75, 82) einen Eiektromotor (52, 75, 
82) aufweist, und dass die elektrische leistungszufuhr 
(60, 61) fur die zweite Antriebsquelle (52, 75, 82) eine 
Brennstoftzelle (60A) oder eine Batterie aufweist. 

4. Gerat zum Regeln eines Fahrzeugs gemaB An- 
spruch 3, gekennzeichnet durch eine Obersetzungsver- 
haltmsregelungseinrichtung zum Regeln des Uberset- 
zungsverhaltaisses des Getriebes (54, 74, 79), so dass 
das "Qbersetzungsverhaltnis des Getriebes (54, 74, 79) 
hoch ist, wenn eine Kraftstofrmenge in der Brennstoff- 
zelle (60 A) geringer als ein vorbestimmter Wert ist 
oder ein Ladezustand der Batterie niedriger als ein vor- 
bestimmter Wert ist 

5. Gerat zum Regeln eines Fahrzeugs gemaB An- 
spruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass das Getriebe 
(54, 74, 79) einen Vorwartsschnellgang aufweist. 

6. Gerat zum Regeln eines Fahrzeugs gemaB An- 
spruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Drehmo- 
mentanderungseinrichtung das Drehmoment der zwei- 
ten Antriebsquelle (52, 75, 82) steigert oder verringert, 
wenn das Getriebe (54, 74, 79) sich in einer Leistungs- 
betriebsart oder einer normalen Betriebsart befindet. 

7. Gerat zum Regeln eines Fahrzeugs gemaB An- 
spruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die erste An- 
triebsquelle (52, 73, 78) einen Verbrennungsmotor (51, 
73, 78) aufweist, und dass die Drehmomentanderungs- 
einrichtung das Drehmoment der zweiten Antriebs- 
quelle (52, 75, 82) im Ansprechen auf eine Verbren- 
nungsbedingung des Verbrennun gsmotors (51, 73, 78) 
steigert oder verringert, 

8. Gerat zum Regeln eines Fahrzeugs mit wenigstens 
einem Rad (6A, 77, 81, 85), einer ersten Antriebsquelle 
(51, 73, 78), einer zweiten Antriebsquelle (52, 75, 82), 
einer elektrischen Leistungszufuhr (60, 61) und einem 
Getriebe (54, 74, 79) zwischen dem Rad (6A, 77, 81, 
85) und wenigstens einer der Antriebsquellen (51, 52, 

73, 75, 78, 82), wobei das Getriebe (54, 74, 79) eine 
Antriebsleistung auf das Rad (6A, 77, 81, 85) iiber- 
tragt, 

dadurch gekennzeichnet, dass das Gerat folgendes auf- 
weist: 

eine Erfassungseinrichtung zum Erfassen eines ge- 
wahlten Dbersetzungsverhaltnisses des Getriebes (54, 

74, 79) und eines Fahrzustands des Fahrzeugs; und 
eine UnterstUtzungszonenSnderungseinrichtung zum 
Andern einer Untersttitzungszone im Ansprechen auf 
das gewahlte tJbersetzungsverhaltnis des Getriebes 
(54, 74, 79), wobei die UnterstUtzungszone im Anspre- 
chen auf die Fahrbedingung einstellbar ist. 

9. Gerat zum Regeln eines Fahrzeugs gemaB An- 
spruch 8, dadurch gekennzeichnet dass die Unterstiit- 
zungszoneDandenmgseinrichtung die Untersttitzungs- 
zone des Getriebes (54, 74, 79) so einstellt dass, je 
kleiner das "Qbersetzungsverhaltnis des Getriebes (54, 
74, 79) ist die UnterstUtzungszone urnso mehr gestei- 
gert wird. 

10. Gerat zum Regeln eines Fahrzeugs gemaB An- 
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spruch 8, dadurch gekennzeichnet, dass die zwcite An- 
triehsquelle (52, 75, 82) einen Elektromotor (52, 75, 
82) aufweist, und wobei die elektrische Leistungszu- 
fuhr (60, 61) fur die zweite Antriebsquelle (52, 75, 82) 
eine Brennstoffzelle (60A) oder eine Batterie aufweist. 5 

11. Gerat zum Regeln eines Fahrzeugs gernaB An- 
spruch 10, gekennzeichnet durch eine Obersetzungs- 
verhaltni sregelungseinrichtung zum RegeLn des Uber- 
setzungsverhaltnisses des Getriebes (54, 74, 79), so 
dass das Obersetzungsverhaltnis des Getriebes (54, 74, 10 
79) groB ist, wenn eine Kraftstoffmenge in der Brenn- 
stoffzelle (60A) geringer als ein vorbestimmter Wert ist 
oder ein Ladezustand der Batterie geringer als ein vor- 
bestimmter Wert ist. 

12. Gerat zum RegeLn eines Fahrzeugs gemaB An- 15 
spruch 8, dadurch gekennzeichnet, dass das Getriebe 
(54, 74, 79) einen Vorwartsschnellgang aufweist 

13. Gerat zum RegeLn eines Fahrzeugs gemaB An- 
spruch 8, dadurch gekennzeichnet, dass die Unterstut- 
zungszonenatiderungseiririchtung die UnterstUtzungs- 20 
zone ausdehnt, wenn das Getriebe (54, 74, 79) sich in 
einer Leistungsbetriebsart befindet 

14. Gerat zum Regeln eines Fahrzeugs gemaB An- 
spruch 8, dadurch gekennzeichnet, dass die erste An- 
triebsquelle (51, 73, 78) einen Verbrennungsmotor (51, 25 
73, 78) aufweist, und dass die Unterstutzungszonenan- 
derungseinrichtung die Unterstutzungszone ausdehnt, 
wenn der Verbrennungsmotor (51, 73, 78) sich in einer 
mageren Verbrennungsbedingung befindet 

15. Gerat zum Regeln eines Fahrzeugs mit wenigstens 30 
ein em Rad (6A, 77, 81, 85), einer ersten Antriebsquelle 
(51, 73, 78), einer zweiten Antriebsquelle (52, 75, 82), 
einer elektrischen LeisLungszufuhr (60, 61) und einem 
Getriebe (54, 74, 79) zwischen dem Rad (6A, 77, 81, 
85) und wenigstens einer der Antriebsquellen (51, 52, 35 

73, 75, 78, 82), wobei das Getriebe (54, 74, 79) eine 
Antriebsleistung auf das Rad (6A, 77, 81, 85) iiber- 
tragt, 

dadurch gekennzeichnet, dass das Gerat folgendes auf- 
weist 40 
eine Erfassungseinrichtung zum Erf as sen von zumin- 
dest entweder einer Fahrbedingung des Fahrzeugs, ei- 
ner Bedingung der ersten Antriebsquelle (51, 73, 78), 
einer Bedingung der zweiten Antriebsquelle (52, 75, 
82), einer Bedingung der elektrischen Leistungszufuhr 45 
(60, 61) oder einer Bedingung des Getriebes (54, 74, 
79); 

eine Betriebsarteinstelleinrichtung zum Einstellen ei- 
ner Vielzahl von Regelungsbetriebsarten zum Steigem 
oder Verringem eines Drehmoments der zweiten An- 50 
triebsquelle (52, 75, 82) irn Ansprechen auf die durch 
die Erfassungseinrichtung erfasste Bedingung; 
eine Betriebsartanderungseinrichtung zum Wahlen und 
Andera der Regelungsbetriebsart im Ansprechen auf 
die durch die Erfassungseinrichtung erfasste Bedin- 55 
gung; und. 

eine Ausftihrungseinrichtung zum AusfQhren der Re- 
gelungsbetriebsart, die durch die Betricbsartan de- 
rung seinrichtung gewahlt ist 

1 6. Gerat zum Regeln des Fahrzeugs gemaB Anspruch 60 
15, dadurch gekennzeichnet, dass die Betriebsartein- 
steUeinrichtung die Regelungsbetriebsart im Anspre- 
chen auf ein "Dbersetzungsverhaltnis des Getriebes (54, 

74, 79) einstellt 

17. Gerat zum Regeln eines Fahrzeugs gemaB An- 65 
spruch 16, dadurch gekennzeichnet, dass die Betriebs- 
artemsteUeinrichtung die Regelungsbetriebsart ein- 
stellt, wobei je kleiner das ftbersetzungsverhaltnis des 



Getriebes (54, 74, 79) ist, umso grOBer das Drehmo- 
ment der zweiten Antriebsquelle (52, 75, 82) ist 

18. Gerat zum Regeln eines Fahrzeugs gemaB An- 
spruch 16, dadurch gekennzeichnet, dass die zweite 
Antriebsquelle (52, 75, 82) einen Elektromotor (52, 75, 
82) aufweist, und dass die elektrische Leistungszufuhr 
(60, 61) fur die zweite Antriebsquelle (52, 75, 82) eine 
Brennstoffzelle (60 A) oder eine Batterie aufweist. 

19. Gerat zum Regeln eines. Fahrzeugs gemaB An- 
spruch 18, dadurch gekennzeichnet, dass die Betriebs- 
arteinstelleinrichtung die Regelungsbetriebsart ein- 
stellt, wobei das UbersetzungsverhaMtnis des Getriebes 
(54, 74, 79) hoch ist, wenn eine Kraftstoffmenge in der 
Brennstoffzelle (60A) geringer als ein vorbestimmter 
Wert ist oder ein Ladezustand der Batterie geringer als 
ein vorbestimmter Wert ist 

20. Gerat zum Regeln eines Fahrzeugs gemaB An- 
spruch 1 6, dadurch gekennzeichnet, dass das Getriebe 
(54, 74, 79) einen Vorwartsschnellgang aufweist. 

21. Gerat zum Regeln eines Fahrzeugs gemaB An- 
spruch 15, dadurch gekennzeichnet, dass die Betriebs- 
arteinstelleinrichtung die Regelungsbetriebsart ein- 
stellt, die eine Unterstutzungszone hat, die im Anspre- 
chen auf die Fahrbedingung des Fahrzeugs einstellbar 
ist 

22. Gerat zum Regeln eines Fahrzeugs gemaB An- 
spruch 21, dadurch gekennzeichnet, dass die Unterstut- 
zungszone im Ansprechen auf ein Obersetzungs ver- 
nal tnis des Getriebes (54, 74, 79) einstellbar ist. 

23. Gerat zum Regeln eines Fahrzeugs gemaB An- 
spruch 22, dadurch gekennzeichnet, dass je kleiner das 
UbersetzungsverhaUtnis des Getriebes (54, 74, 79) ist, 
die Unterstutzungszone in der Regelungsbetriebsart 
umso mehr gesteigert wird. 

24. Gerat zum Regeln eines Fahrzeugs gemaB An- 
spruch 22, dadurch gekennzeichnet, dass die zweite 
Antriebsquelle (52, 75, 82) einen Elektromotor (52, 75, 
82) aufweist, und dass die elektrische leistungszufuhr 
(60, 61) fur die zweite Antriebsquelle (52, 75, 82) eine 
Brennstoffzelle (60A) oder eine Batterie aufweist 

25. Gerat zum Regeln eines Fahrzeugs gemaB An- 
spruch 24, dadurch gekennzeichnet, dass die Betriebs- 
artemsteUeinrichturig die Regelungsbetriebsart ein- 
stellt, wobei das Ubersetzungsverhaltnis des Getriebes 
(54, 74, 79) hoch ist, wenn eine Kraftstoffmenge in der 
Brennstoffzelle (60A) geringer als ein vorbestimmter 
Wert ist, oder ein Ladezustand der Batterie geringer als 
ein vorbestimmter Wert ist 

26. Gerat zum Regeln eines Fahrzeugs gemaB An- 
spruch 22, dadurch gekennzeichnet, dass das Getriebe 
(54, 74, 79) einen Vorwartsschnellgang aufweist. 

27. Gerat zum Regeln eines Fahrzeugs gemaB An- 
spruch 15, dadurch gekennzeichnet, dass die Betriebs- 
arteinstellrichtung die Regelungsbetriebsart einstellt, 
wobei das Drehmoment der zweiten Antriebsquelle 
(52, 75, 82) ansteigt oder sich verringert, wenn das Ge- 
triebe (54, 74, 79) sich in einer Leistungsbetriebsart 
oder einer norrnalen Betriebsart befindet. 

28. Gerat zum Regeln eines Fahrzeugs gemaB An- 
spruch 15, dadurch gekennzeichnet, dass die erste An- 
triebsquelle (51, 73, 78) einen Verbrennungsmotor (51, 
73, 78) aufweist, und dass die Betriebsarteinstellein- 
richtung die Regelungsbetriebsart einstellt, wobei das 
Drehmoment der zweiten Antriebsquelle (52, 75, 82) 
im Ansprechen auf eine Verbrennungsbedingung des 
Verbrennungsmotors (51, 73, 78) ansteigt oder sich 
verringert. 

29. Verfahren zum Regeln eines Fahrzeugs mit wenig- 
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stens einem Rad (6A, 77, 81, 85), einer ersten Antriebs- 
quelle (51, 73, 78), einer zweiten Antriebsquelle (52, 
75, 82), einer elektrischen Leistungszufuhr (60, 61) 
und einem Getriebe (54, 74, 79) zwischen dem Rad 
(6A, 77, 81, 85) und wenigstens einer der Antriebs- 5 
quellen (51, 52, 73, 75, 78, 82), wobei das Getriebe (54, 
74, 79) eine Antriebsleistung auf das Rad (6A, 77, 81, 
85) ubertragt, 

gekennzeichnet durch die folgenden Schritte: 
Erf as sen von zumindest entweder einer Fahrbedingung 10 
des Fahrzeugs, einer Bedingung der ersten Antriebs- 
quelle (51, 73, 78), einer Bedingung der zweiten An- 
triebsquelle (52, 75, 82), einer Bedingung der elektri- 
schen Leistungszufuhr (60, 61) oder einer Bedingung 
des Getriebes (54, 74, 79); 15 
Einstellen einer Vielzahl von Regelungsbetriebsarten 
des Steigems oder Verringems eines Drehmoments der 
zweiten Antriebsquelle (52, 75, 82) im Ansprechen auf 
die erfasste Bedingung; 

Aus warden und Andera der Regelun g sbetri eb sart im 20 
Ansprechen auf die erfasste Bedingung; und 
Ausfuhren der ausgewahlten Regelungsbetriebsart 

30. Gerat zum Regeln eines Fahrzeugs mit wenigstens 
einem Rad (6A, 77, 81, 85), einem Verbrennungsmotor 
(51, 73, 78), einem ELektromotor (52, 75, 82), einer 25 
elektrischen Leistungszufuhr (60, 61) und einem Ge- 
triebe (54, 74, 79) zwischen dem Rad (6A, 77, 81, 85) 
und zumindest entweder dem Verbrennungsmotor (51, 
73, 78) oder dem Elektromotor (52, 75, 82), wobei das 
Getriebe (54, 74, 79) eine Antriebsleistung auf das Rad 30 
(6A, 77, 81, 85) iibertragt, 

dadurch gekennzeichnet, dass das Gerat folgendes auf- 
weist; 

eine Erfassungseinrichtung zum Erfassen einer Bedin- 
gung, die ein Abfallen einer durch den Elektromotor 35 
(52, 75, 82) abgegebenen Leistung verursacht; 
eine Betriebsarteinstelleinrichtung zum Einstellen ei- 
ner Vielzahl von Regelungsbetriebsarten des Steigerns 
oder Verringerns eines Drehmoments des Elektromo- 
tors (52, 75, 82) im Ansprechen auf die durch die Er- 40 
fassungseinrichtung erfasste Bedingung; 
eine Betriebsartanderungseinrichtung zum Auswahlen 
und Andern der Regelungsbetriebsart im Ansprechen 
auf die durch die Erfassungseinrichtung erfasste Bedin- 
gung; und 45 
eine Ausfuhrungseinrichtung zum Ausfuhren der durch 
die Betriebsartanderungseinrichtung ausgewahlten Re- 
gelungsbetriebsart 

31. Gerat zum Regeln eines Fahrzeugs gemaB An- 
spruch 30, dadurch gekennzeichnet, dass die Betriebs- 50 
art^derungseinrichtung die verfugbaren Regelungsbe- 
triebsarten im Ansprechen auf die durch die Erfas- 
sungseinrichtung erfasste Bedingung beschrankt. 

32. Gerat zum Regeln eines Fahrzeugs gemaB An- 
spruch 31, dadurch gekennzeichnet, dass je mehr ein 55 
Abfallen der von dem Elektromotor (52, 75, 82) abge- 
gebenen Leistung durch die durch die Erfassungsein- 
richtung erfasste Bedingung beeinflusst wird, die Be- 
Iriebsartanderungseinrichtiing die verfugbaren Rege- 
lungsbetriebsarten umso mehr beschrankt, 60 

33. Gerat zum Regeln eines Fahrzeugs gemaB An- 
spruch 32, dadurch gekennzeichnet, dass die Betriebs- 
artanderungseinrichtung eine vorbestimmte Rege- 
lungsbetriebsart untersagt, wenn das Abfallen der von 
dem Elektromotor (52, 75, 82) abgegebenen Leistung 65 
durch die durch die Erfassungseinrichtung erfasste Be- 
dingung mehr beeinflusst wird, und dass verhindert 
wird, dass die Regelungsbetriebsart von der Rege- 



lungsbetriebsart, die von der vorbestimmten Rege- 
lungsbetriebsart verschieden ist, zu der vorbestimmten 
Regelungsbetriebsart geandert wird, wenn das Abfal- 
len der von dem Elektromotor (52, 75, 82) abgegebe- 
nen Leistung durch die durch die Erfassungseinrich- 
tung erfasste Bedingung weniger beeinflusst wird. 

34. Gerat zum Regeln eines Fahrzeugs gemMB An- 
spruch 33, dadurch gekennzeichnet, dass die Betriebs- 
artanderungseinrichtung die vorbestimmte Regelungs- 
betriebsart untersagt, wenn das Abfallen der von dem 
Elektromotor (52, 75, 82) abgegebenen Leistung durch 
die durch die Erfassungseinrichtung erfasste Bedin- 
gung weniger beeinflusst wird und das Fahrzeug an- 
halt. 

35. Gerat zum Regeln eines Fahrzeugs gemaB An- 
spruch 30, dadurch gekennzeichnet, dass zumindest der 
Elektromotor (52, 75, 82) in der Regelungsbetriebsart 
arbeitet 

36. Gerat zum Regeln des Fahrzeugs gemaB Anspruch 
35, dadurch gekennzeichnet, dass je mehr ein Abfallen 
der von dem Elektromotor (52, 75, 82) abgegebenen 
Leistung durch die durch die Erfassungseinrichtung er- 
fasste Bedingung beeinflusst wird, die Betriebsartande- 
rungseinrichtung die verfugbaren Regelungsbetriebs- 
arten umso mehr beschrankt 

37. Gerat zum Regeln eines Fahrzeugs gemaB An- 
spruch 36, dadurch gekennzeichnet, dass die Betriebs- 
artanderungseinrichtung eine vorbestimmte Rege- 
lungsbetriebsart untersagt, wenn das Abfallen der von 
dem Elektromotor (52, 75, 82) abgegebenen Leistung 
durch die durch die Erfassungseinrichtung erfasste Be- 
dingung mehr beeinflusst wird, und verhindert, dass die 
Regelungsbetriebsart von der Regelungsbetriebsart, 
die von der vorbestimmten Regelungsbetriebsart ver- 
schieden ist, zu der vorbestimmten Regelungsbetriebs- 
art geandert wird, wenn das Abfallen der von dem 
Elektromotor (52, 75, 82) abgegebenen Leistung weni- 
ger durch die durch die Erfassungseinrichtung erfasste 
Bedingung beeinflusst ist. 

38. Gerat zum Regeln eines Fahrzeugs gemaB An- 
spruch 37, dadurch gekennzeichnet, dass die Betriebs- 
artanderungseinrichtung die vorbestimmte Regelungs- 
betriebsart untersagt, wenn das Abfallen der von dem 
Elektromotor (52, 75, 82) abgegebenen Leistung durch 
die durch die Erfassungseinrichtung erfasste Bedin- 
gung weniger beeinflusst ist, und das Fahrzeug anhalt. 

39. Gerat zum Regeln eines Fahrzeugs gemaB An- 
spruch 30, dadurch gekennzeichnet, dass die Betriebs- 
ailanderungseinrichtung die Regelungsbetriebsart im 
Ansprechen auf das AusmaB auswahlt und andert, in 
dem das Abfallen der von dem Elektromotor (52, 75, 
82) durch die durch die Erfassungseinrichtung erfasste 
Bedingung beeinflusst ist. 

40. Gerat zum Regeln eines Fahrzeugs gemaB An- 
spruch 39, dadurch gekennzeichnet, dass die Erfas- 
sungseinrichtung das Abfallen der von dem Elektromo- 
tor (52, 75, 82) abgegebenen Leistung auf der Grund- 
lage der Temperatur der elektrischen Leistungszufuhr 
(60, 61) erfasst und die Betriebs artan □^rungseinrich- 
tung, wenn die Temperatur der elektrischen Leistungs- 
zufuhr (60, 61) innerhalb eines zulassigen Bereichs ist, 
nahe bei und niedriger als eine obere Grenze ist und hd- 
her als ein vorbestimrnter Wert ist, wahlt die Rege- 
lungsbetriebsart aus, die ausgewfihlt ist, wenn das Ab- 
fallen der von dem Elektromotor (52, 75, 82) abgege- 
benen Leistung weniger durch die durch die Erfas- 
sungseinrichtung erfasste Bedingung beeinflusst ist, 
und wahlt, wenn die Temperatur uber der oberen 
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Grenze ist, die RegeLungsbetriebsart aus, die ausge- 
wahlt ist, wenn das Abfallen der von dern Elektromotor 
(52, 75, 82) abgegebenen Leistung mehr durch die 
duich die Erfassungseinrichtung erfasste Bedingung 
beeinflusst ist. 5 

41. Gerat zuin Regeln eines Fahrzeugs gemaB An- 
spruch 40, dadurch gekennzeichnet, dass die Erfas- 
sungseinrichtung das Abfallen der von dem Elektromo- 
tor (52, 75, 82) abgegebenen Leistung auf der Grund- 
lage der Temperatur der elektrischen Lei stung szufuhr 10 
(60, 61) erfasst, und die Betrieb sartanderung seinri ch- 
tung, wenn die Temperatur der elektrischen Leistungs- 
zufuhr (60, 61) niedriger als die untere Grenze ist, die 
Regelungsbetriebsart auswahlt, die ausgewahlt ist, 
wenn das Abfallen der von dem Elektromotor (52, 75, 15 
82) abgegebenen Leistung von der von der Erfassungs- 
einrichtung erf ass ten Bedingung mehr beeinflusst ist 

42. Gerat zurn Regeln eines Fahrzeugs gemaB An- 
spruch 39, dadurch gekennzeichnet, dass die Erfas- 
sungseinrichtung das Abfallen der von dem Elektromo- 20 
tor (52, 75, 82) abgegebenen Leistung auf der Grund- 
lage der Temperatur der elektrischen Leistungszufuhr 
(60, 61) erfasst, und die Betrieb sartanderung seinrich- 
tung, wenn die Temperatur der elektrischen Leistungs- 
zufuhr (60, 61) niedriger als die untere Grenze ist, die 25 
Regelungsbetriebsart auswahlt, die" ausgewahlt ist, 
wenn das Abfallen der von dem Elektromotor (52, 75, 
82) abgegebenen Leistung durch die durch die Erfas- 
sungseinrichtung erfasste Bedingung mehr beeinflusst 
ist. 30 

43. Gerat zum Regeln eines Fahrzeugs gemaB An- 
spruch 39, dadurch gekennzeichnet, dass die Erfas- 
sungseinrichtung das Abfallen der von dem Elektromo- 
tor (52, 75, 82) auf der Grundlage des Ladez-u stand s der 
elektrischen Leisningszufuhr (60, 61) erfasst, die Be- 35 
trieb s artanderu n gs einrich tung , wenn erfasst wird, dass 
der Ladezustand der elektrischen Lei stungs z u fuhr (60, 
61) niedriger als ein erster vorbestimmter Wert ist, die 
Regelungsbetriebsart auswahlt, die ausgewahlt ist, 
wenn das Abfallen der von dem Elektromotor (52, 75, 40 
82) abgegebenen Leistung durch die durch die Erfas- 
sungseinrichtung erfasste Bedingung weniger beein- 
flusst ist, und die Betriebsartanderungseinrichtung, 
wenn erfasst wird, dass der Ladezustand der elektri- 
schen I^ismngszufuhr (60, 61) geringer als ein zweiter 45 
vorbestimmter Wert der elektrischen Leistungszufuhr 
(60, 61) ist, die Regelungsbetriebsart auswahlt, die aus- 
gewahlt ist, wenn das Abfallen der von dem Elektro- 
motor (52, 75, 82) abgegebenen Leistung durch die 
durch die Erfassungseinrichtung erfasste Bedingung 50 
mehr beeinflusst ist, wobei der zweite vorbestirnmte 
Wert niedriger als der erste vorbesn'mmte Wert ist. 

44. Gerat zum Regeln eines Fahrzeugs gemaB An- 
spruch 43, dadurch gekennzeichnet, dass die elektri- 
sche Leistungszufuhr (60) eine Brennstoffzelle (60A) 55 
auf we ist, und die Erfassungseinrichtung das Abfallen 
der von dem Elektromotor (52, 75, 82) abgegebenen 
Leistung auf der Grundlage eines Ladezustands der 
Brennstoffzelle (60A) erfasst, 

45. Gerat zum Regeln eines Fahrzeugs gemaB An- 60 
spruch 39, dadurch gekennzeichnet, dass die Erfas- 
sungseinrichtung das Abfallen der von dem Elektromo- 
tor (52, 75, 82) abgegebenen Leistung auf der Grund- 
lage einer abnormalen Bedingung des elektrischen Lei- 
stungssy stems erfasst, und die Betriebsartanderungs- 65 
einrichtung, wenn erfasst wird, dass die elektrische 
Leistungszufuhr (60, 61) abnormal ist, die Regelungs- 
betriebsart auswahlt, die gewahlt ist, wenn das Abfal- 
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len der von dem Elektromotor (52, 75, 82) abgegebe- 
» nen Leistung durch die durch die Erfassungseinrich- 
tung erfasste Bedingung mehr beeinflusst ist 

46. Gerat zum Regeln eines Fahrzeugs gemaB An- 
spruch 39, dadurch gekennzeichnet, dass die Betriebs- 
artanderungseinrichtung die Regelungsbetriebsart nach 
einer Verzogerung im An spree hen auf das AusmaB des 
Abfallens der von dem Elektromotor (52, 75, 82) abge- 
gebenen Leistung Sndert. 

47. Gerat zum Regeln eines Fahrzeugs gem 8 13 An- 
spruch 39, dadurch gekennzeichnet, dass die Betriebs- 
artanderungseinrichtung die Regelungsbetriebsart nach 
einer Verzogerung zwischen einer erfassten Zeit, zu der 
das Abfallen der von dem Elektromotor (52, 75, 82) ab- 
gegebenen Leistung erfasst ist, und der Zeit, zu der das 
Fahrzeug im Ansprechen auf das AusmaB des Abfal- 
lens der von dem Elektromotor (52, 75, 82) abgegebe- 
nen Leistung anhalL 

48. Gerat zum Regeln eines Fahrzeugs gemaB An- 
spruch 39, dadurch gekennzeichnet, dass die Erfas- 
sungseinrichtung von einem Anstieg der Temperatur 
der elektrischen Leistungszufuhr (60, 61), einem unzu- 
reichenden Aufwarmen der elektrischen Leistungszu- 
fuhr (60, 61), einem niedrigen Ladezustand der elektri- 
schen Leistimgszufuhr (60, 61) und einer Abnormalitat 
des elektrischen Systems zumindest zwei erfasst. 

49. Verfahren zum Regeln eines Fahrzeugs mit wenig- 
stens einem Rad (6A, 77, 81, 85), einem Verbrennungs- 
motor (51, 73, 78), einem Elektromotor (52, 75, 82), ei- 
ner elektrischen Leistungszufuhr (60, 61) und einem 
Getriebe (54, 74, 79) zwischen dem Rad (6A, 77, 81, 
85) und zumindest entweder dem Verbrennungs motor 
(51, 73, 78) oder dem Elektromotor (52, 75, 82), wobei 
das Getriebe (54, 74, 79) eine Antriebs lei stung auf das 
Rad (6A, 77, 81, 85) ubertrfigt, dadurch gekennzeich- 
net, dass das Verfahren die folgenden Schritte aurweist: 
Erf assen einer Bedingung, bei der eine durch den Elek- 
tromotor (52, 75, 82) abgegebenen Leistung abfallt; 
Einstellen einer Vielzahl von Regelungsbetriebsarten 
des Steigerns und Verringerns eines Drehmoments des 
Elektromotors (52, 75, 82) im Ansprechen auf die er- 
fasste Bedingung; 

Auswahlen und Andern der Regelungsbetriebsart im 
Ansprechen auf die erfasste Bedingung; und 
AusfUhren der ausgewfihlten Regelungsbetriebsart 
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